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Editorial 





El sesenta aniversario del vuelo del 
"Cuatro Vientos” 


| día 10 de junio se cumple el sesenta aniver- 
sario del vuelo del “Cuatro Vientos”, el célebre 
aeroplano que pilotado por el capitán Mariano 
Barberán y el teniente Joaquín Collar unió Es- 
paña con Cuba y Méjico. La Memoria del vuelo expli- 
caba con gran sencillez uno de los objetos del mismo: 
“El vuelo España-Cuba-Méjico persigue varias finali- 
dades.... Estudiar una nueva ruta aérea sobre el Atlán- 


tico Central .... que en un porvenir no muy lejano será 


el camino que seguirán las grandes naves aéreas en- 
tre Europa y América ...”. 


oy las grandes naves aéreas como los 747, 
DC-10, ... surcan diariamente los cielos y so- 
brevuelan la ruta del “Cuatro Vientos” a 
11.000 metros de altitud con la ayuda de mo- 


-dernos equipos electrónicos. En el año 1933 estos 


aviadores utilizaron solo la navegación a estima y la 
astronómica. No llevaban tampoco radio. 


uestra admiración crece cada vez que se his- 
toría este vuelo sin escalas, por su perfecta 
preparación y su realización, la mayor parte 
sobre el mar y de una longitud de 8.100 kiló- 


metros. 


| triunfo de las alas españolas fue aireado por 

toda la prensa mundial. A las 10 de la noche 

llegó la noticia a España. El pueblo español vi- 

bró de orgullo por el gran éxito alcanzado en 
un vuelo fantástico, increíble y diríamos que perfecto. 
En La Habana, miles de personas dieron a los aviado- 
res el más sonado recibimiento que se recordaba en 
Cuba. Los españoles que vivían y trabajaban en Cuba 
sintieron como nunca el orgullo de ser españoles y ro- 
dearon a Barberán y Collar en un cálido y apretado 
abrazo, que se prolongó hasta el día 20 de junio en 
fiestas, homenajes, condecoraciones y cariño. 


| capitán Vives, agregado militar en esos días, 

recogió para la posteridad la carta de vuelo - 

una tira de papel de varios metros, donde tenía 

anotados Barberán todas las incidencias y cál- 
culos- que se conserva en el Museo Aeronáutico de 
Cuatro Vientos. 
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| día 20 de junio, deciden continuar el vuelo a 
Méjico, donde les empujaba el deber. En la 
madrugada, caía una fina lluvia sobre el campo 
de vuelo. Los aviadores cubanos recorrieron el 








campo con un coche y lo encontraron bien. La meteo 


era aceptable y una vez cargado el avión de combusti- 
ble y bien revisado por el mecánico Madariaga, a las 


9:45 salieron rumbo a Méjico. Barberán no había que- | 


rido escolta de aviones cubanos. El avión entró por la 
península de Yucatán y a las 11:35 fue visto por la tri- 
pulación del avión trimotor de la Compañía Mejicana 


de Aviación que hacia el trayecto Mérida-Tejeria. Fue 


la última vez que se los vió. Volaba rumbo a la capital 
de Méjico a unos 1.500 metros de altitud. Después ... 
silencio. El avión desapareció. Búsqueda frenética. 
¡Nada! Hipótesis, testimonios, falsas esperanzas. ¡Na- 
da! 


ños después surgió la versión de que se habí- 
an estrellado en la montaña de Guajaca, cer- 
ca de Puebla. Se organizaron varias expedi- 
ciones y se encontraron numerosos testimo- 
nios, pero nunca que sepamos evidencias materiales. 









osé Aguilera Cullel, ingeniero aeronáutico que 
intervino en la construcción del avión, pues tra- 
bajaba en CASA en 1933, vió el material envia- 
do desde Méjico, y considero que ni el neumáti- 
co ni todas las demás piezas que vinieron, un montan- 
te, asientos, cinturones de seguridad y otras 
pertenecían al avión. Tampoco una hélice y un instru- 
mento que figuraban en unas fotografías enviadas ha- 
ce unos años desde Méjico por el periodista Jesús 
Salcedo. En definitiva existen testimonios muy conclu- 
yentes de donde se estrelló el avión pero hasta ahora 
ninguna de las expediciones ha podido encontrar algu- 
na evidencia material. 


evista de Aeronáutica y Astronáutica, al cum- 
plirse el sesenta aniversario del histórico vuelo 
quiere rendir un emocionado recuerdo a estos 


héroes de la Aviación Militar española y hace 


votos por que algún día puedan ser encontrados los 
restos de Barberán y Collar, y trasladados a España 
para que puedan descansar en suelo patrio. Mm 
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AVIACION MILITAR 














SLAM 


El Standoff Land Attack Missile 
(SLAM) es un misil derivado del Har- 
poon antibuque. Diseñado para su 
despliegue en aviones basados en 
portaaviones, el SLAM proporciona a 
la U.S. Navy una capacidad de ata- 
que de alta precisión contra blancos 
terrestres fijos de gran valor, y naves 
en puerto o en el mar. El SLAM pue- 
de ser lanzado desde distancias se- 
guras (standoff) de más de 50 millas 





al piloto o bombardero/navegador, el 
cual selecciona un punto específico 
sobre el blanco. Una vez que se blo- 
quea el buscador en el blanco, el mi- 
sil realiza una navegación autónoma 
y precisa que minimiza los daños en 
las áreas de los alrededores. 

El SLAM se lanza actualmente des- 
de el F/A-18 y el A-6E, y se controla 
desde los mismos o desde el A7. En 
Diciembre de 1989, la U.S. Navy ha- 





náuticas y, una vez lanzado, puede 
ser controlado desde distancias ma- 
yores. 

El SLAM combina la estructura, 
propulsión y sistema de control del 
misil Harpoon con sistemas de guia- 
do ya existentes: el buscador de ima- 
gen infrarroja del Maverick de Hug- 
hes, el data link del Walleye, y el re- 
ceptor/procesador de GPS de 
Rockwell-Collins. La utilización de 
componentes ya existentes y proba- 
dos permitió al SLAM estar disponible 
muchos antes que cualquier otro sis- 
tema de armas standoff comparable. 

Mientras que el misil está en vuelo, 
el receptor/procesador Global Positio- 
ning Satellite refresca la posición del 
Sistema de Navegación Inercial (INS), 
lo que ayuda a que el buscador de 
imagen infrarroja del Maverick esté 
apuntado directamente al blanco. 

Cuando el buscador infrarrojo se 
activa, éste envía una imagen video 
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bía completado con éxito 5 ensayos 
de lanzamiento del SLAM contra em- 
plazamientos simulados de varios 
blancos (edificios, complejos, barcos, 
etc.) completando la fase de evalua- 
ción técnica. Se planean, adicional- 


- mente, otros 5 lanzamientos, por par- 


te de la Fuerza de Ensayos y Evalua- 


ción Operativas de la Navy. 


El primer SLAM de producción fue 
entregado a la U.S. Navy en Noviem- 
bre de 1988, producido por McDon- 
nell Douglas Missile Systems Com- 
pany en sus instalaciones de St. 
Charles, Missouri. La compañía ha 
entregado ya más de 6,000 misiles 
Harpoon a la U.S. Navy y 20 clientes 
internacionales, entre los que se en- 
cuentra España. 


AH-64A APACHE 


El AH-64A Apache es el helicópte- 
ro de ataque polivalente más nuevo y 

















avanzado en inventario en el U.S. 
Army, probado en combate. Además 
de los 811 Apaches que McDonnell 
Douglas está construyendo para el 
U.S. Army, se han entregado o están 
pedidos 94 más. Bajo contrato se en- 
cuentran con Egipto (24), Israel (18), 
Arabia Saudita (12), Emiratos _rabes 
Unidos (20) y Grecia (12). Otros ocho 
se encuentran contratados bajo ca- 
sos FMS (Foreign Military Sales). 

El Apache, que con sus dos moto- 
res de doble turbina puede alcanzar 
las 225 mph (millas por hora), es el 
único helicóptero del mundo occiden- 
tal capaz de operar de manera rutina- 
ria en condiciones diurnas o noctur- 
nas y en malas condiciones meteoro- 
lógicas, utilizando sistemas láser, 
infrarrojos y otros de alta tecnología 
para encontrar, seguir y atacar blan- 
cos armados. El AH-64 A se diseñó 
para combatir la superioridad numéri- 
ca en carros blindados enemigos, y 
está armado con 16 misiles Hellfire 
de guiado láser o 76 cohetes de 70 
mm, o combinaciones de ambos, así 
como con un cañón de 30 mm auto- 
mático de 1,200 cartuchos. 

Durante la Operación Tormenta del 
Desierto, el Apache demostró su po- 
tencia de combate y su versatilidad, 
aunque en algunos casos se cuestio- 
nó su fiabilidad. Los AH-64A del U.S. 
Army, algunos de ellos equipados 
con tanques de combustible para lar- 
go alcance, realizaron tareas de ata- 
que, vigilancia de largo alcance, reco- 
nocimiento armado y misiones de se- 
guridad, algunas en condiciones 
meteorológicas y de visibilidad adver- 
sas. Destruyeron más de 600 carros 
blindados, más de 500 vehículos mo- 
torizados, 65 bunkers y emplaza- 
mientos radar, 10 aviones cazas y 
numerosos emplazamientos de arti- 
llería y defensa aérea. 

En verano del 92 ya se habían 
aceptado más de 730 Apaches por el 
U.S. Army, y la línea permanecerá 
abierta hasta 1995, fecha en que co- 
menzarán los trabajos de modifica- 
ción del AH-64D Longbow, la siguien- 
te generación del Apache probada en 
combate, que tendrá más precisión 
en su armamento (siendo capaz de 
disparar el Hellfire RF, de guiado por 
radio frecuencia), mayor alcance y 
mejores cualidades operando en con- 
diciones meteorológicas pi 0 
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Desde finales de Febrero del año 
1.993 hasta mediados de Abril, se 
han lanzado desde el aire más de 
1.000 toneladas de alimentos y cer- 
ca de 25 toneladas de suministros 
médicos en áreas cercadas de Bos- 
nia. 

En la Operación participan avio- 
nes C-130E y C-130H Hércules de 
la USAF y C-160 Transall de la Ar- 
mée de |'Air Francesa y Luftwaffe 
Alemana. Cada misión está com- 
puesta normalmente por 8 aviones, 
6 Hércules americanos y 2 Transall, 
uno Francés y otro Alemán respecti- 
vamente. Para apoyar cada misión 
se cuenta con los E-2C Hawkeye de 
la US NAVY y los E-3 AWACS de la 
OTAN que controlan la Operación y 
vigilan la zona por si aparece alguna 
amenaza aérea. 

La decisión de qué es lo que se 
lanza y en qué lugar es tomada por 
el “Alto Comité de Refugiados de 
Naciones Unidas” en coordinación 
con la Fuerza conjunta de la OTAN 
desplegada. 

Una de las mayores preocupacio- 
nes durante el planeamiento de la 
Operación ha sido la de evitar que 
las cargas lanzadas causasen da- 
ños colaterales entre la población y 
los bienes de aquellas áreas a ayu- 
dar, pues cada contenedor puede 
llegar a pesar hasta 2.000 libras y 
es fácil imaginar los efectos que 
causaría si cayese en algún edificio. 
Para ello, las zonas de lanzamiento 
se han situado a una distancia de 
las poblaciones lo suficientemente 
lejana como para ser seguras y lo 
suficientemente próxima como para 
permitir la fácil recogida de la ayuda. 
Esa distancia se ha cifrado en 600 - 
700 mts, aunque a lo largo del de- 
sarrollo de la Operación se ha redu- 
cido a 350 - 400 mts. 

Otra de las preocupaciones ha si- 
do la de evitar que los contenedores 
cayesen en manos de grupos arma- 
dos que se quedasen con ellos y no 
los dejasen llegar a su destino. Para 
evitarlo se ha empleado en numero- 
sas ocasiones una técnica denomi- 
nada TRIAD (Tri wall Aerial Delivery) 
para lanzar MREs (Meals Ready to 
Eat), que son pequeñas cajas de 
cartón de menos de 1 Kg de peso 
que contienen raciones individuales. 
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NZAMIENTO DE AYUDA HUMANITARIA 
_ DESDE EL AIRE EN BOSNIA 


















La técnica consiste en poner los 
MREs en cajas de cartón del tama- 
ño aproximado de un frigorífico. Ca- 
da caja se parte por la mitad y se 
cortan sus paredes parcialmente pa- 
ra volver a unirlas con cinta adhesi- 
va. Al lanzar cada caja, queda unida 
al avión por una cinta, y la corriente 
de aire las rompe, permitiendo la ca- 
ída libre de los MREs cubriendo con 
gran precisión un área de 600 x 900 
mts desde 10.000 pies. Esta técnica 
se suele utilizar sobre ciudades sin | 
que importe mucho que puedan gol- 
pear a alguien, pues aunque podría 
ser doloroso, en ningún caso sería 
grave, y se emplea principalmente 
por los Transall. 

Cada noche se eligen tres zonas 
de lanzamiento primarias y dos de 
reserva. Se adopta una formación 
en línea que cubra un corredor sufi- 
cientemente largo, situando los 
Transall en el centro y comenzando 
con tres Hércules separados entre 
8.000 y 12.000 pies en “pescadilla”. 
Después, a 5 minutos y con ese 
mismo intervalo entre ellos van los 
Transall. Por fin a 5 - 10 minutos de 
los Transall van otros 3 Hércules. 
Para evitar las posibles amenazas 
de superficie se vuela de noche, por 
encima de 10.000 pies, y si es posi- 
ble en IFR. Todos los aviones van 
equipados con avisadores de ilumi- 
nación radar, sensores de aviso de 
infrarrojos, y lanzadores de benga- 
las y chaff. 

Para conseguir la precisión reque- 
rida en los lanzamientos desde la al- 
titud que se efectúan han sido fun- 
damentales una serie de equipos ta- 
les como el GPS, el AWDS (Adverse 
Weather Aerial Delivery System, Gi- 
róscopos Laser con sensores de ve- 
locidad Doppler), el C-CARP (Coor- 
dinated Computed Aerial Release 
Point, Calculador de lanzamientos 
balísticos), el SKE (Station Keeping | 
Equipment, sistema de manteni- 
miento de formación por presenta- 
ción en pantalla de rayos catódicos), 
y la información de los satélites res- 
pecto a las áreas de lanzamiento. 
Aunque no todos los aviones están 
dotados de estos equipos, las for- 
maciones se componen de forma 
que se encuentren disponibles entre 
los 8 aviones. 























AGM-130 


La bomba AGM-130, de Rockwell 
International, de reciente entrada en 
servicio en la U.S. Air Force, es un 
desarrollo evolucionado de la GBU- 
15, bomba planeadora de guiado TV. 
El conjunto AGM-130 comprende una 
bomba de hierro de 2.000 Ibs (tipo 
Mk-84), a la que se añade un cohete 
empujador y un sistema de guiado 
mejorado CCD-TV, para poder ejecu- 
tar un ataque desde una distancia se- 
gura (stand-off), con la capacidad 
adicional de control por parte del op- 
perador (man-in-the-loop). 

El arma puede ser lanzada a baja 
cota, desde 24 km, y a alta cota, des- 
de 64 km de distancia al blanco. Las 
próximas mejoras de la AGM-130 
protno se harán visibles, y estas com- 
prenden: 

- un buscador de imágenes infra- 
rrojas para ataque nocturno y en con- 
diciones meteorológicas adversas, 

- incorporación de una cabeza de 
guerra penetradora BLU-109, 





- Un sistema de radar de onda mili- 
métrica para dotarle de capacidad de 
guiado totalmente autónoma. 

Este tipo de programas stand-off 
está convirtiendo bombas de hierro 
convencionales en armas de preci- 
sión similar a la de los misiles y de 
gran capacidad destructora. 
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MD-80 


El McDonnell Douglas MD-80, bi- 
motor silencioso y de bajo consumo, 
fue certificado por la Federal Aviation 
Administration en Agosto de 1980, 
entrando al servicio de las aerolíneas 
'' en Octubre del mismo año. Los moto- 
res avanzados Pratt 4 Whitney JT8D- 
200 y el uso extensivo de materiales 
supresores del ruido, permitieron al 
MD-80 cumplir las normas más exi- 
gentes en cuanto a regulación de rui- 
do. Los motores Pratt 4 Whitney, 
combinados con un ala más larga y 
más eficiente, convierten al MD-80 en 
uno de los aviones con más bajo cos- 
te operativo de la aviación comercial. 

Cuatro de los modelos MD-80 (MD- 
81, MD-82, MD-83 y MD-88) tienen 
una longitud de 148 ft (45 m), acomo- 
dando un máximo de 172 pasajeros, 
mientras que el MD-87, con sólo 
130.4 ft (39.7 m), tiene una capacidad 
máxima de 139 pasajeros. La enver- 
gadura de todos los modelos es de 
108 ft (32.9 m). El ensamblaje de los 
MD-80 se realiza, por McDonnell 
Douglas, en Long Beach, California. 

Los avances tecnológicos en el 
MD-80 incluyen el primer sistema di- 
gital de guiado y control en vuelo de 
la aviación comercial. Su alcance va 
desde 1,750 a 3,260 millas terrestres 
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El estudio de viabilidad del CASA 
3000 está a punto de finalizar. Su ob- 
jetivo es la definición de un avión tur- 
bohélice destinado al transporte re- 
gional con capacidad de 70 pasajeros 
y alta velocidad (650km/h, 300 kts). 

Como parte de los trabajos condu- 
centes a la definición aerodinámica 
de la aeronave, CASA ensayará tres 
modelos de maquetas para cubrir las 
áreas críticas de diseño: Superficies 
hipersustentadoras, alta y baja veloci- 
dad. Los ensayos se realizarán en 
tres túneles aerodinámicos europeos. 

Los ensayos correspondientes a al- 
ta velocidad se han realizado en el 
túnel holandés de DNW (Deutsche 
Niederlánder Wiendkanal), en la ac- 
tualidad el mayor de Europa. Se ha 
utilizado una maqueta escala 1:3,5 y 
los datos servirán para validar las hi- 
pótesis de cálculo especialmente en 
lo relativo a la definición de flaps y 
spoilers. 





(2,815 a 5,246 km), dependiendo del 
modelo. El peso máximo al despegue 
del MD-81 es de 140,000 lbs (63,503 
kg), mientras que el del MD-82 y MD- 
88 es de 149,500 Ibs (67,813 kg) y el 
MD-87 puede tener, de manera op- 
cional, el primero o el segundo. El de 
mayor alcance, el MD-83 tiene su pe- 
so máximo al despegue en 160,000 
lbs (82,576 kg). 

En verano de 1992, 
se habían recibido más 
de 1,300 pedidos y 
otros compromisos para 
el MD-80, de los cuales, 
más de 1,000 han sido 
entregados. Swissair y 
Austrian Airlines fueron 
los primeros en operar 
el avión. 

En la República Po- 
pular China se están 
ensamblando 45 MD- 
80s. Los primeros MD- 
87 se entregaron a Fin- 
nair y Austrian Airlines, 
y el primer MD-88 a Delta Airlines a fi- 
nales de 1987. 

Los MD-80 vuelan a 406 aeropuer- 
tos en 4,500 vuelos diarios, acumu- 
lando más de 12.5 millones de horas 


' desde su entrada en servicio en 


1980, cubriendo más de 4.8 millones 
de millas (7.7 millones de km), y 








transportando más de 760 millones 
de pasajeros. 

El MD-80 es el sucesor de tecnolo- 
gía avanzada del popular bimotor DC- 
9, del que se entregaron 976 unida- 
des. En servicio con 72 operadores, 
la flota mundial de DC-9 proporciona 
servicios a 437 ciudades en 67 nacio- 
nes, volando una media diaria de 
3,500 vuelos y transportando dos mi- 


II” 


llones de pasajeros a la semana. Los 
DC-9, desde su entrada en servicio 
en 1965, han sobrevolado más de 
15,000 millones de millas (24,000 mi- 
llones km), acumulando más de 43 
millones de horas de vuelo y trans- 
portando 2.600 millones de pasaje- 
ros. 
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Pese a la profunda crisis económi- 
ca que padecemos y que destaca 
más aun en el sector del transporte 
aéreo, "Centennial”, la nueva compa- 
ñía de vuelos charter española, em- 
pezó a operar el día 3 de abril último 
cuando el primero de sus aviones, un 
McDonnell-Douglas MD.83, despegó 
con pasajeros del aeropuerto de Pal- 
ma de Mallorca en su vuelo inaugu- 
ral. 

La compañía “Centennial” tiene 
previsto operar, en el entorno de los 
vuelos charter, ya en vuelos domésti- 
cos, ya internacionales, y operará 
momentáneamente con dos aviones 
MD.83 adquiridos a la línea sueca 
“Transwede”, aunque existen previ- 
siones para disponer en 1994 de 
cuatro. El capital inicial de la compa- 
ñía ha sido establecido en trescientos 
millones de pesetas. 





“CENTENNIAL”, LA NUEVA COMPAÑIA ESPAÑOLA DE VUELOS CHARTER. 
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MD-90 


La serie MD-90 es una familia de bi- 
motores, de tamaño y alcance medio, 
diseñados para satisfacer las necesida- 
des de pasajeros durante los años 90 y 
comienzos del siguiente siglo. McDon- 
nell Douglas lanzó el programa MD-90 
en noviembre de 1989. 

Los nuevos modelos extenderán la 
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producción de bimotores de McDonnell 
Douglas más allá de los años 90. Los 
aviones ofrecerán capacidad de creci- 
miento, al mismo tiempo que una nue- 
va tecnología estructural más eficaz y 
barata, y una alta competitividad en la 
economía de la aeronave. 

El primero de la serie MD-90, el MD- 
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90-30, será capaz de transportar 153 
pasajeros, de clases combinadas, a 
aproximadamente 2,600 millas terres- 
tres (4,200 Km). El peso máximo al 
despegue será de 156,000 lbs (70,760 
kg), con un peso operativo en vacío de 
87,400 lbs (39,644 kg). La mayor longi- 
tud del fuselaje proporciona un espacio 
en la bodega inferior de 1,343 ft* (38 
m'). 

El MD-90-30 ofrece una 
cabina de vuelo avanza- 
da, que incluye un Siste- 
ma de Instrumentos de 
Vuelo Electrónico (EFIS), 
un Sistema Total de Ges- 
tión del Vuelo (FMS), un 
sofisticado Sistema de 
Referencia Inercial (IRS), 
y pantallas de matrices de 
puntos LED para la moni- 
torización de motores y 
sistemas. 

El ensamblaje final del 
MD-90-30 se realiza pun- 
tualmente en Long Beach, 
California. El primer vuelo del avión de 
ensayos se realizó a comienzos de 93, 
esperando la certificación de la FAA en 
el tercer trimestre del 94, seguida de las 
entregas iniciales a clientes. 

Adaptándose a las necesidades de 
las aerolíneas, el plan del programa 
proporciona otras variantes, que inclu- 
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yen el MD-90-50 y MD-90-55. Como el 
MD-90-30, estarán propulsados por 
motores International Aero Engines 
(IAE) V2500, con empujes de 22,000 a 
28,000 Ibs, el turbofan más avanzado, 
de bajo consumo y silencioso, en su 
clase, producidos por la división Pratt € 
Whitney de United Technologies (USA), 
Rolls-Royce (UK), MTU (RFA), Fiat (IT) 
y Japanese Aero Engines Corp. En un 
vuelo típico de 500 millas náuticas, con 
carga completa de pasajeros, los moto- 
res V2500 permitirán a los MD-90 des- 
pegar en pistas de tan solo 5,000 ft 
(1,524 m). Para operaciones de máxi- 
mo alcance, con carga completa, las 
distancias de despegue serán de 7,350 
y 9,850 ft (2,245 y 3,000 m), para el -30 
el -50, respectivamente. 

El MD-50 también transporta 153 pa- 
sajeros, pero a una distancia mayor de 
aproximadamente 3,000 millas náuti- 
cas. El MD-90-55 incluye puertas adi- 
cionales de emergencia para permitir 
configuraciones de asientos de alta 
densidad, requeridas en el mercado 
charter, de hasta 187 pasajeros. Todos 
los modelos ofrecen adelantos tecnoló- 
gicos y 5 filas de asientos. El MD-90 tie- 
ne 152.6 ft (46.5 m) de longitud y una 
envergadura de 107.8 ft (32.9 m). La 
velocidad de crucero es de 0.76 Mach, 
aproximadamente 500 millas a la hora 
(812 km/h). 
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EN ORBITA 


30 de marzo de 1993.- El lanza- 
miento de un cohete “Delta” permite 
desarrollar en el espacio un cable de 
| 23 kilómetros de longitud, tras el fra- 
caso del satélite TTS el pasado mes 
de agosto, con objeto de desarrollar 
esta técnica de utilidad en la genera- 
ción de gravedad en órbita, electrici- 
dad y transporte de objetos en el es- 
pacio. 

8 de abril de 1993.- Después de 
un intento abortado el 6 de abril por 
un problema en los propulsores que 
anuló el lanzamiento 11 segundos 
antes de producirse, despega el 
transbordador “Discovery”, llevando 
abordo la segunda misión “Atlas” (La- 
boratorio Atmosférico para Aplicacio- 
nes y Misiones Científicas), con el 
objetivo de realizar una misión desti- 
nada a conocer mejor las interrelacio- 


Lanzamiento del Discovery 
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nes entre la actividad solar y nuestra 
atmósfera, contribuyendo a la pro- 
ducción de mejores modelos mate- 
máticos del comportamiento de la at- 
moósfera y su química, así como cali- 
brar los efectos de la contaminación y 
la disminución del ozono, con un con- 
trol directo y muy amplio de los cientí- 
ficos responsables de los experimen- 
tos en coordinación con los tripulan- 
tes de la nave. 

A bordo de la nave se encontraban 
5 tripulantes, entre ellos la primera 
hispana en una misión de este tipo, 
Ellen Ochoa, y la misión finalizó el 17 
de abril, un día después de lo previs- 
to por las malas condiciones meteo- 
rológicas sobre Florida. 

De los 7 instrumentos a bordo de la 
laboratorio, 3 han sido desarrollados 
por instituciones científicas europeas 
a demanda de ESA. Los dos de física 
solar, SOLCON, Radiómetro Solar 











Constante, y SOLSPEC, Monitor de 
Irradiación del Espectro Solar, miden 
con extrema precisión la cantidad de 
energía que la Tierra recibe del Sol, 
denominada constante solar, y estu- 
dian su distribución por longitudes de 
onda, del infrarrojo al ultravioleta, jun- 
to a sus fluctuaciones en períodos 
prolongados. El instrumento de física 
atmosférica MAS (Sonda Atmosférica 
de Ondas Milimétricas) mide el vapor 
de agua y las trazas de gas en la alta 
atmósfera, especialmente monóxido 
de cloro, que es uno de los compo- 
nentes clave en la destrucción de la 
capa de ozono. 

La doctora Ochoa era responsable 
del satélite reutilizable “Spartan”, de- 
dicado a estudiar la corona y el viento 
solar, que fué desplegado por ella el 
día 11 y recuperado dos días más 
tarde. 

Otro de los hitos de esta misión ha 
sido el primer contacto con éxito nave 
a nave, tras diez intentos fallidos en 
misiones anteriores, establecido con 
la estación “Mir” entre el astronauta 
Michael Foale y el cosmonauta Ale- 
xander Poleschuk 





EL ADMINISTRADOR DE NASA 
CONFIRMA LA CANCELACION DE 
LOS PROYECTOS A LA LUNA Y 
MARTE 


“Antes de reanudar estos proyec- 
tos, tenemos que poner orden en 
nuestra casa”. Con esta terminante 
expresión, el Administrador de NASA, 
Daniel S. Goldin, confirmó la cancela- 
ción de los proyectos patrocinados en 
su momento por el Presidente Bush 
con el objetivo de situar colonias ha- 
bitadas en estos dos lugares el próxi- 
mo siglo. 


JAPON ESTRELLA UNA SONDA 
EN LA SUPERFICIE LUNAR 


EL 11 de abril se estrelló sobre la 
superficie lunar, tras permanecer tres 
años en órbita, la sonda lunar japone- 
sa “Muses-a”. Los científicos del Insti- 
tuto de Ciencia espacial y Astronáuti- 
ca japonés modificaron la trayectoria 
final de la sonda para que llegase a la 
superficie en la cara visible y controlar 
exactamente la posición:de caída. | 
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MISION CONJUNTA SDI-NASA 
“Clementine 1” : 


La Iniciativa de Defensa Estratégi- 
ca, SDI, y NASA están desarrollando 
- un proyecto común por importe de 70 
millones de dólares, “Clementine 1”, 
que será lanzado al espacio en 1994 
en un “Titán 2”, con el objetivo de 
comprobar nuevos sensores y elec- 
trónica ligera instalados en una pe- 
queña sonda que observaría la Luna 
y sobrevolaría un asteroide próximo a 
la Tierra, “Geographos”. Respecto a 
la Luna, se espera hacer una carto- 
grafía global de la superficie de la Lu- 
na, mientras que en el sobrevuelo del 


asteroide se obtendrían datos sobre | 


su composición superficial, gravedad, 
morfología y rotación. 

Los sistemas que llevará son un 
seguidor de estrellas de 334 gramos, 








resolución que pone en marcha las decisiones tomadas en el Consejo Minis- 
terial celebrado en Granada: el programa ambiental, con las misiones ENV!I- 
SAT, para observación de la Tierra y su entorno; misiones METOP, meteoro- 
logía y climatología y programa de telecomunicaciones, que incluye la misión 
de tecnología y envío de datos, DTRM con dos elementos: la misión tecnoló- 


gica ARTEMIS y el sistema de envío de datos DRS, así como los trabajos en 
el programa HERMES. 

En cuanto a los programas tripulados, se pospuso la decisión a una revi- 
sión a finales de año, en función de lo que ocurra con la estación “Freedom”, 
mientras se desbloqueó la autorización para contratar en el presente año los 
trabajos del laboratorio “Columbus”, la Plataforma Polar y los vuelos en “Mir”, 
como parte de los vuelos precursores. 








una unidad de medición inercial de 
600, -incluyendo girómetro, aceleró- 
metro y computadora-, espectróme- 
tro de 12 canales, Lidar que servirá 
como altímetro laser y una cámara 
de 440 gramos para el espectro visi- 
ble y el ultravioleta. Esta misión, de 
interés conjunto, se engloba en la 
nueva filosofía de la NASA para de- 
sarrollos más rápidos, económicos y 
mejores y coordina los esfuerzos de 
investigación espacial civil y militar. 


RUSIA SIN SATELITES DE INTEL!I- 
GENCIA Y RECONOCIMIENTO 
OCEANICO EN ORBITA 


Parece ser que, tras el regreso a 
tierra el pasado mes de marzo del 


satélite Cosmos 2.122, quizás por 
falta de combustible, que permane- 


cía en órbita desde el 18 de enero 
de 1991, Rusia no mantiene en el 
espacio ningún satélite de Inteligen- 





Por primera vez en la historia, tres naves con misiones totalmente dife- 
rentes harán una observación conjunta, constituyendo el sistema de de- 
tección más sensible jamás creado para localizar ondas gravitacionales de 
muy baja frecuencia. Las sondas interplanetarias “Ulysses”, en viaje hacia 
el Sol, “Mars Observer”, camino de Marte y “Galileo” en Júpiter, han sido 
coordinadas entre el 21 de marzo y el 11 de abril para intentar demostrar 
la existencia de ondas gravitatorias en el Universo, que no se han detecta- 
do nunca de forma directa, aunque existen pruebas indirectas de su exis- 
tencia y ya fueron descubiertas teóricamente por Einstein en su teoría de 
la relatividad. 

Se trata de ondas de muy baja frecuencia que pueden deberse a gran- 
des cataclismos de cuerpos astrales: explosión de supernovas, colapso de 
agujeros negros, etc., cuyo efecto se extiende por el Universo a grandes 
distancias. 
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cia Electrónica y Reconocimiento 
Oceánico, “Eorsat”, de los que llegó 
a tener 6 activos durante la guerra 
del Golfo. 

Por otra parte, el 18 de febrero, 58 
días después de su lanzamiento, el 
satélite avanzado de reconocimiento 
militar “Cosmos 2.225” fué destruido 
por una explosión ordenada desde 
tierra, a fin de evitar su caída en una 
zona poblada o en manos occidenta- 
les. Esta es la cuarta vez que los ru- 
sos lanzan una orden similar hacia 
un satélite de este tipo en los últimos 
tres años 


PROBLEMAS DURANTE PASEO 
EXTRAVEHICULAR RUSO 


Durante el paseo extravehicular 
número 200 desarrollado por los ru- 
sos el 20 de abril, los tripulantes de 
la estación “Mir” Manakov y Poles- 
chuk tuvieron dificultades que pro- 
longaron su permanencia en el exte- 
rior durante cinco horas y veinticin- 
co minutos, casi media hora más de 
lo previsto. Su tarea era desarrollar 
trabajos previos para facilitar la ins- 
talación de un nuevo módulo 
“Spektr”, que se espera lanzar antes 
de final de año. Entre los problemas 
vividos, no lograban encajar un mo- 
tor que debe controlar uno de los 
paneles solares que alimentan a la 
estación, Poleschuk sufrió proble- 
mas de ventilación en su traje y se 
soltó el amarre del brazo que utili- 
zan para trasladar cargas pesadas, 
perdiéndose en el espacio, lo que 
imposibilitará la conclusión de las 
tareas previstas. 
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NUEVA PROPUESTA PARA MISION LUNAR 


La compañía norteamericana General 
Dynamics ha hecho público el concepto 
que ha presentado a NASA para desa- 
rrollar una misión tripulada a la Luna a 
finales del presente siglo, a partir de 
tecnologías ya existentes. 

Este proyecto, sobre el que ha estado 
trabajando desde 1989, permitiría poner 
dos hombres en la Luna con un coste 
- estimado entre 10.000 y 13.000 millo- 
nes de dólares, en función de los siste- 
mas de gestión y participación de otros 
socios, como ESA. 


Modelo de alunizador presentador por GD. 


El concepto consistiría en realizar 
tres vuelos, utilizando de forma combi- 
nada el transbordador espacial y un lan- 
zador no reutilizable: “Titán 4”, o “Ariane 
5”. Estos lanzadores situarían en órbita 
baja un propulsor de etapa superior 
“Centáuro”, que se uniría a la carga útil 
llevada al espacio en la bodega del 
transbordador para impulsarla hasta la 





' ESTACION ESPACIAL: NUEVOS CRITERIOS 


' superficie lunar. En el primer vuelo, la 


carga útil sería instrumental científico y 
equipo de apoyo, con objeto de validar 
el sistema y dar ya unos primeros resul- 
tados científicos. La carga útil iría insta- 
lada en un vehículo de alunizaje. El se- 
gundo viaje trasladaria hasta la superfi- 
cie lunar el módulo habitado, y sistemas 
de energía y control. El tercer y último 
vuelo trasladaría a una tripulación de 
dos personas en una cápsula similar a 
las de la misión “Apollo”, pero desarro- 
llada con materiales y conceptos actua- 





les, utilizando la experiencia de cons- 
tructores de módulos habitados como la 
compañía italiana “Alenia”. 

La posibilidad de que Europa partici- 
pase con este módulo, el lanzador 
“Ariane 5”, e incorporando un astronau- 
ta, distribuiría los costes y daría una di- 
mensión social aún mayor a este pro- 
yecto para volver a la Luna. 











—— 
PERFECCIONAMIENTO DE LOS 
SISTEMAS DE TELECIENCIA 























El administrador de NASA, Daniel S. Goldin ha dado nuevas instrucciones | 


para la continuación del programa de la estación espacial “Freedom”, consi- 
derando el transbordador, la estación rusa “Mir”, los lanzadores rusos y el la- 
boratorio “Spacelab”: reducir la vida útil de 30 a 10 años, con posible amplia- 
ción a 15; lograr la capacidad inicial para investigación en 1997; completar el 
desarrollo a finales de 1998; simplificar y clarificar la gestión; reducir notable- 
mente los lanzamientos del transbordador, ensamblajes en órbita y revisio- 
nes, actividades extravehiculares y personal de tierra. 
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Con la prolongación de las misio- 
nes en órbita y el incremento del nú- 
mero de experimentos y su compleji- 
dad se hace necesario que los cien- 


¡tíficos mantengan un control 


constante y en tiempo real de su de- 
sarrollo. Dadas las dificultades de 
trasladar a estos responsables por 
largos períodos a un centro unifica- 
do, se ha hecho necesario desarro- 
llar procedimientos de teleciencia 
que les permitan seguir la evolución 
de las experiencias desde sus pro- 
pios laboratorios. La Agencia Euro- 
pea del espacio, ESA, viene traba- 
jando en este campo desde 1986, 
con el objetivo de acrecentar la coo- 
peración entre científicos, ingenie- 
ros, diseñadores y planificadores. El 
primer paso se dio durante la misión 
“Atlas-1”, marzo de 1992, con la co- 
ordinación establecida entre el Cen- 
tro de Control de Operaciones de la 
Carga Util de NASA, POCC, y ES- 
TEC, el Centro de investigación y 
tecnología de ESA, para tener desde 
este centro el control operativo del 
experimento SOLCON. Esto permitió 
identificar y afrontar problemas co- 
mo el retraso en la transmisión de 
datos, su calidad e integridad, así 
como problemas organizativos y de 
coordinación con el POCC, que ges- 
tionaba las órdenes enviadas a la 
carga útil en el espacio. 

Durante la misión *Atlas-2” se ha 
avanzado, consiguiendo que sea la 
primera ocasión en que los científi- 
cos europeos reciben los datos en 
tiempo real en el Instituto Meteoroló- 
gico Real de Bélgica, IRMB, en Bru- 
selas. Los científicos de SOLCON 
tienen control sobre el instrumental 
a bordo del transbordador, lo que no 
ha sido posible para que desde este 
lugar se envíen órdenes al equipo 
de SOLSPEC en órbita. La coordina- 
ción entre POCC e IRMB incluye un 
canal de televisión para que los 
científicos en ambos centros inter- 
cambien directamente opiniones a 
través de teleconferencia. 

En futuras misiones se ampliará el 
control directo a ambos experimen- 
tos y se establecerá una red con los 
centros de investigación y las uni- 
versidades belgas, pudiéndose lle- 
gar a crear un anillo de información 
para teleciencia. 









































ESPACIO 


INAUGURADAS NUEVAS INSTALACIONES ESPACIALES DE CASA 


SAR el Príncipe Felipe de Borbón 
inauguró en Madrid el 16 de abril nue- 
vas instalaciones espaciales de Cons- 
trucciones Aeronáuticas, que han su- 
puesto una inversión de 3.000 millones 
de pesetas e incluyen áreas limpias pa- 
ra integración mecánica de plataformas 
e instrumentos, sistemas informáticos, 
laboratorios de robótica, radiofrecuen- 
cia y medidas ópticas. 

Durante este acto, que contó con la 
presencia del ministro de Industria y 
Energía y el Presidente del INI, el Pre- 
sidente de CASA, Javier Alvarez Vara 
destacó que “una condición indispensa- 
ble para actuar en el mercado de alta 


U 


RUSIA AVANZA 
EN SU PROYECTO MIR-2 


La instalación en órbita de una 
nueva estación tripulada se ha con- 
vertido en el eje de la política espa- 
cial rusa, cuyo parlamento ya ha 
asignado fondos para el presente año 
y cuya instalación en el espacio co- 
menzaría en 1996 para completarse 
dos años después, habiéndose inicia- 
do ya la fabricación de sus elemen- 
tos. Este proyecto ha interesado tam- 
bién a ESA y Japón, que podrían in- 
corporarse a él, mientras siguen 
existiendo dudas sobre el futuro del 
proyecto “Freedom”. 


Tras el lanzamiento del elemento 














tecnología es la continuidad en la acti- 
vidad en que se quiera estar presente”. 

CASA ha conseguido un contrato de 
2.500 millones de pesetas para cons- 
truir las antenas del satélite “Artemis” y 
los suministros a Arianespace superan 
los 2.000 millones al año. 

Por otra parte, es responsable del 
subsistema de distribución eléctrica y 
mecanismos de antenas para satélites 
“Eutelsat” y “Turksat”; desarrolla la pla- 
taforma del Observatorio espacial de 
Infrarrojo, ISO, y el subsistema de con- 
trol térmico de SOHO y varios sistemas 
del motor *Vulcain” y tercera etapa de 
“Ariane 5”. 











- NUEVOS CONTRATOS PARA 
ARIANE 








Arianespace ha hecho pública la fir- 
ma de los siguientes contratos de lan- 
zamiento con “Ariane 4” entre comien- 
zos de año y el mes de marzo: 

“"INMARSAT 3 F3”, a lanzar dentro 
de tres años con una masa de 1.900 
kgs. 

“PAS 2”, (PanAmsSat 2), con una ma- 
sa aproximada a las tres toneladas, pa- 
ra ser lanzado a comienzos de 1994. 

"GE-1”, de GE American Communi- 
cations, para ser puesto en órbita a co- 
mienzos de 1996. Este satélite es el 
más potente de la compañía operado- 
ra; dispondrá de 24 transpondedores 
en banda C y otros 24 en banda Ku, 
suministrando servicios sobre Estados 
Unidos de teledifusión, operadores de 
cable, educación y operadores priva- 
dos y oficiales. 

“INTELSAT VIII”, los dos primeros 
satélites (801 y 802) de nueva genera- 
ción de este consorcio y deben ser lan- 
zados en 1996. El contrato -que incluye 
la opción para otros tres lanzamientos-, 
se consiguió después de una intensa 
competición internacional y eleva a 14 
el número de satélites INTELSAT cuyo 








¡lanzamiento se ha encomendado a 


Ariane. Supondrá el lanzamiento de 6 
satélites del consorcio internacional en 
el plazo de tres años. Estos dos prime- 
ros satélites de la nueva serie VIIl se- 
rán construidos por la división espacial 
de General Electric, con una masa de 
3.700 kgs y equipados con 6 transpon- 
dedores de banda Ku y 38 de banda C. 
Darán servicio sobre la región del Océ- 





ano Pacífico. 








base, habitable y con un área para 


atraques múltiples, se colocarían los 
módulos de recursos, con los princi- 
pales subsistemas y atraque, la uni- 
dad central, paneles solares y pará- 








bolas. Tendrá capacidad desde el | 
principio para investigaciones biotec- 
nológicas y contaría con tripulación 
permanente desde finales de 1996 o | 
comienzos del año siguiente. 





Fases del montaje de “Mir 2” 
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AV-8B HARRIER ll 


El AV-8B Harrier Il es el último de- 
sarrollo de la familia de aviones de 
ataque ligero Harrier, de despegue 
corto/aterrizaje vertical (STO/VL). 
Sus singulares características 
STONL permiten al Harrier ll perma- 
necer cerca de las operaciones marí- 
timas y del campo de batalla para las 
que ha sido diseñado para apoyar, y 
cerca de las tropas de tierra que tie- 
ne que proteger. 

McDonnell Douglas y British Aeros- 
pace (BAe) desarrollaron el avión pa- 
ra el Cuerpo de Marines U.S. y la Ro- 
| yal Air Force, basándose en el diseño 





bios introducidos lo convirtieron 
esencialmente en un avión nuevo, 
con mejoras en aviónica, aerodinámi- 
ca y planta propulsora. El 26 % del 
avión está hecho de compuestos de 
fibra de carbono, siendo su ala la es- 
tructura de materiales compuestos 
más larga en producción de cazas de 
combate en el mundo. 

Entró en servicio con el U.S. Mari- 





ne Corps en 1984, y ha demostrado 


su capacidad multimisión y flexibili- 
dad, operando desde carreteras, cla- 
ros, aparcamientos y portaaeronaves 
de pequeña cubierta. Los modelos 
actuales están equipados con los últi- 


mos avances en aviónica de ataque | 


nocturno (N/A, Night Attack), y Mc- 
Donnell Douglas está desarrollando 
un versión equipada con radar, deno- 


' previo del AV-8A de BAe. Los cam- | 











minada Harrier Il Plus, y que mejora- 
rá el conocimiento de la situación tác- 
tica por parte del piloto, así como las 
capacidades de búsqueda y segui- 
miento aire-aire y aire-superficie. El 
Harrier Il Plus tendrá un motor Pega- 
sus Il, el F402-RR-408, más potente 
que el Pegasus ll que propulsa el AV- 
8B Harrier ll con 21.450 libras de em- 
puje. 

El radar es el Hughes APG-65, 
multimodo, que ya se encuentra ope- 
rando en más de 1000 aviones alre- 
dedor del mundo, incluyendo el EF- 
18 del Ejército del Aire. España e lta- 
lia están participando en el programa 
de integración del radar para sus res- 
pectivas Armadas. El avión, que voló 
a finales del 92, realizará sus prime- 
ras entregas a mediados del 93. 

. El primer vuelo del AV-8B Harrier 11 
se realizó en Noviembre de 1981, co- 
menzando las entregas de produc- 
ción en 1983. El USMC tiene un pedi- 
do de 286 aviones, de los cuales 21 
serán en la configuración de Harrier || 
Plus, mientras que la RAF británica 
tiene un pedido de 96 aviones. La Ar- 





mada Española ha recibido 12 EAV- | 


8Bs entre 1987 y 1988 y la Italiana 2 
TAV-8Bs en Agosto de 1991, y am- 


bas recibirán su primer Harrier |! Plus ' 


en 1993. La RAF también ha hecho 
un pedido de 13 entrenadores bipla- 
zas, T Mk.10, equipados con aviónica 
de ataque nocturno. 
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SEGUNDO PROTOTIPO 
DEL TIGER 

A finales del pasado año se efectuó 
la salida de fábrica (roll-out) del segun- 
do prototipo del helicóptero francoale- 
mán “TIGER”. Esta aeronave está 
siendo desarrollada por la compañía 
EUROCOPTER (Aerospatiale/MBB) 
según requisitos de las FA's alemanas 
y francesas para fabricación de un he- 
licóptero de ataque y anticarro y con 
dos versiones básicas: ataque y escol- 
ta/apoyo. España, Gran Bretaña y Ho- 
landa han mostrado, también, interés 
en el programa. La planta propulsora 
está constituida por dos turbinas MTR 
390 de las compañías MTU (Alema- 
nia), Turbomeca (Francia) y RollsRoy- 
ce (Reino Unido). 

Este segundo prototipo está total- 
mente equipado con la versión de 
aviónica que le permitirá gestionar los 
sensores (montados sobre una base 
giroestabilizada en el techo) y el ar- 
mamento (cañón en el morro, pods 
de cohetes y misiles A/A Mistral). La 
cabina (piloto y operador de armas) 
es de diseño avanzado con la pre- 
sentación táctica y de vuelo en panta- 
llas multifunción. 
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SISTEMA DE ENTRENAMIENTO 
T-45 


McDonnell Douglas ha desarrolla- 
do, para la U.S. Navy, el Sistema de 
Entrenamiento T-45 (T45TS), como 
un concepto de sistema de entrena- 
miento total para la instrucción básica 
en reactores. El sistema está diseña- 
do para proporcionar entrenamiento 
en suelo y en vuelo, con calificación 
de portaaviones, a hasta 450 nuevos 
pilotos de la Navy y Marines al año. 


El T45TS se compone del reactor- | 


entrenador T-45A Goshawk con ca- 
pacidad de operar desde portaavio- 
nes, simuladores avanzados de vue- 
' lo, programas de instrucción asistidos 
por ordenador, sistema logístico inte- 
grado y un Sistema de Integración de 
Entrenamiento (TIS) para ayudar en 
la gestión diaria de todos los elemen- 
tos del sistema entrenador. 





El programa, comprende 268 avio- | 


nes T-45A, único entrenador que sus- 
tituirá los actuales entrenadores T-2 
Buckeye y T-4A Skyhawk. El T45TS 
está basado en las Estaciones Nava- 
les de Kingsville (Texas) y Meridian 
(Mississippi). 


La integración de sistemas y del | 


programa, producción de componen- 
tes principales y ensamblaje final se 
realiza en las instalaciones de Mc- 
Donnell Douglas, como contratista 
principal, en St. Louis. British Aeros- 
pace es el subcontratista principal pa- 
ra los componentes principales de la 
estructura del T-45A, versión modifi- 
cada del BAe Hawk, reactor entrena- 








dor en servicio en la RAF de Gran 
Bretaña, así como en otras naciones. 
BAe construye el fuselaje trasero, 
alas y la sección de cola del T-45A. A 
su vez, Hughes Aircraft Company es 
el subcontratista principal para los si- 
muladores, y está produciendo seis 
simuladores de instrumentos (|FT, 
Instrument Flight Trainer), para fami- 
liarización con la cabina y entrena- 
miento de procedimientos y 18 simu- 
ladores de vuelo (OFT, Operational 
Flight Trainers) con simulación visual, 
sonora y de movimiento para un gran 
variedad de maniobras de entrena- 
miento avanzadas. 




















El primer vuelo del T-45A se realizó 
el 16 de abril de 1988. Los ensayos en 
vuelo realizados condujeron a varias 
mejoras, entre las que se incluyen un 
motor con mayor empuje, flaps de bor- 
de de ataque a lo largo de toda la en- 
vergadura del ala y mejoras en el sis- 
tema de control longitudinal, sistema 
de estabilidad lateral-direccional, aero- 
freno y aterrizaje. En marzo de 1991 


' se recomendó iniciar su producción, 


alcanzando su certificación para porta- 
aviones en diciembre de 1991 en el 
USS John F. Kennedy. Las primeras 
entregas se realizaron en 1992, y se 
extenderán a lo largo de 7 años. 





BANCO DE ENSAYOS DE COMPRESORES DE BMW/RR 








El consorcio anglo-alemán BMW/Rolls-Royce ha puesto en marcha una de las primeras instalaciones que servirán 
para desarrollar una familia de turbofanes civiles denominados BR- 700, derivada directamente del Rolls-Royce “TAY”. 











Se trata de un equipo para ensayo de compresores de turbinas 
que se ha construido en las veteranas instalaciones de BMW en 
'Milbertshafen donde la firma bávara tenia sus instalaciones de 
pruebas de motores en los años 30. 

Con una potencia de 18 Mw (24.500hp), el equipo es uno de 
los más capaces de Europa. Puede alcanzar velocidades de giro 
de hasta 16.000 rpm y cuenta con un sistema de adquisición de 
datos de 1500 simultáneos. Para su movimiento se utiliza un mo- 
tor eléctrico que permite su utilización con bajos niveles de ruido 
(65 dB) evitando problemas de contaminación ambiental. Se han 
efectuado inversiones por valor de 25 millones de marcos. 

Esta instalación se verá completada con dos bancos de ensa- 
yos para motores que se están construyendo en las afueras de 
Berlín y cuya puesta en funcionamiento está prevista para 1994. 












































REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1993 


























SEGUNDA REUNION DEL COMITE MILITAR EN SESION 
DE JEFES DE ESTADO MAYOR DE LA DEFENSA CON LOS 
SOCIOS DE COOPERACIÓN 


El día 28 de abril de 1993 tuvo lugar en el Cuartel General de 
la OTAN en Bruselas la reunión mencionada a la que asistieron 
los Jefes de Estado Mayor de la Defensa de los países de la 
OTAN y sus equivalentes o en su defecto altos representantes 
militares de los siguientes países del antiguo Pacto de Varsovia y 
de los nuevos estados surgidos tras el desmembramiento de la 
URSS: Armenia, Arzebaijan, Bulgaria, R. Checa, R. Eslovaca, 
Estonia, Georgia, Hungría, Kazajstan, Letonia, Lituania, Molda- 
via, Rumanía, Rusia, Turkmenistan y Ucrania. Asistió además el 
Mariscal Shaposhnikov, Comandante en Jefe de las Fuerzas de 


la Comunidad de Estados Independientes, y el SACEUR, el SA- 


CLANT y otras autoridades de la OTAN. El Presidente del Comi- 
té Militar, Mariscal Vincent, presidió la sesión que cubrió sus ob- 
jetivos y dejó constancia de la necesidad de pasar del campo de 
las declaraciones y buenas intenciones a las realizaciones con- 
cretas. 

El camino recorrido por el Consejo de Cooperación del Atlánti- 
co Norte (NACC con las siglas inglesas) ha sido muy importante 
y ha permitido el establecer lazos de gran interés con Estados 
Mayores y otros organismos militares de países hasta hace po- 
cos años con un sistema político que hacía imposible la relación 
actual. Pese al reconocimiento de los logros alcanzados es pre- 
ciso plasmar en nuevas actuaciones concretas la cooperación 
militar que, en unos momentos en que los presupuestos militares 
y de defensa se ven sometidos en todos los países de la Alianza 
a recortes importantes, resultan de muy difícil financiación. Las 
declaraciones de los jefes de delegación estuvieron en casi to- 
dos los casos orientadas a resaltar la importancia de la coopera- 
ción militar, el apoyo a la misma y a señalar la necesidad de bus- 
car fórmulas que permitan realizar actuaciones concretas con 
presupuestos ajustados a la dura situación financiera que atra- 
viesan muchos países aliados. El grupo “ad-hoc” dedicado a la 
cooperación militar ha de trabajar mucho para que con las inicia- 
tivas apuntadas por algunas delegaciones e ideas nuevas se 
pueda avanzar por un camino que no debe interrumpirse. 


LA OTAN Y EL MANTENIMIENTO DE LA PAZ 


El Comunicado final emitido tras la reunión del Consejo Atlánti- 


co Norte celebrada en Oslo en 1992 dejaba clara la atención de 


la Alianza hacia las actividades de las Naciones Unidas en el 
campo de solución de conflictos y mantenimiento de la paz. A 
este respecto el punto 13 del Comunicado decía entre otras co- 
Sas: 

“Reiteramos nuestra voluntad de reforzar los medios a disposi- 
ción de esta organización (ONU) para llevar a cabo todas las mi- 
siones en favor de la paz mundial. Nos felicitamos por el hecho 
de que los Aliados participen y contribuyan a las actividades de 
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Por YV 


Mantenimiento de la Paz y otros esfuerzos de las Naciones Uni- 
das”. 

En la reunión del Grupo de Planes Nucleares (NPG) celebrada 
en Gleneagles, Escocia, (Reino Unido) el 20 y 21 de octubre de 
1992 se trató también sobre el tema del mantenimiento de la 
paz. En la sesión restringida, al comienzo de la reunión, el Se- 
cretario General expresó la necesidad de un consenso político 
claro que permita desarrollar los conceptos necesarios para ma- 
terializar la contribución de la Alianza en Operaciones de Mante- 
nimiento de la Paz (OMPs) y el establecimiento de una estructu- 
ra de gestión de crisis que enmarque y desarrolle la experiencia 
OTAN en el control de crisis. 

En el Informe General (General Report) aprobado en la Reu- 
nión Ministerial del DPC de diciembre de 1992 se hace referen- 
cia de forma amplia al incremento de la participación de los alía- 
dos de manera individual en Operaciones de Mantenimiento de 
la Paz y a las posibles implicaciones del Mantenimiento de la 
Paz en las actividades colectivas de Planeamiento de Defensa. 
Este último aspecto ha dado lugar a un documento sobre el tema 
en el que se resaltan las implicaciones en las distintas áreas del 
Planeamiento colectivo de defensa de las OMPs. 

El 17 de febrero de 1993 se celebró una reunión para discutir 
el segundo borrador del documento MC 327 “Military Planning 
Document for NATO Support to Peacekeeping”. Con base a 
esas discusiones y tras los comentarios procedentes de diversos 
países y mandos se llegó al tercer borrador. Este MC 327 será 
(una vez sea finalizado) el documento de referencia sobre el te- 
ma y tiene como propósito traducir las guías políticas generales 
en guías militares para el apoyo de la OTAN al Mantenimiento 
de la Paz. Otros objetivos del documento son especificar las res- 
ponsabilidades de Autoridades Militares de la OTAN en el plane- 
amiento y preparación del Mantenimiento de la Paz y proporcio- 
nar directrices generales y funcionales que permitan a los MNCs 
dirigir el desarrollo en el campo doctrinal y el planeamiento gené- 
rico del Mantenimiento de la Paz. El tema del Mantenimiento de 
la Paz está siendo considerado en la Alianza en todos sus as- 
pectos y figura como tema a tratar en el orden de día de reunio- 
nes de todos los niveles. 


ESPAÑA EN LA OTAN 


El día 27 de abril se celebró en Bruselas la 114 Reunión del 
Comité Militar a nivel de Jefes de Estado Mayor de la Defensa 
de los países de la Alianza y el día 28 se celebró la ya mencio- 
nada segunda reunión del Comité Militar en sesión de Jefes de 
Estado Mayor de la Defensa con los socios de cooperación. A 
ambas reuniones asistió el JEMAD, teniente general José Rodr- 
go Rodrigo, que posteriormente, durante los días 29 y 30, se 
desplazó al Cuartel General del Mando Aliado en Europa para 
asistir al seminario SHAPEX 93. Durante su estancia en Bruse- 
las el JEMAD mantuvo entrevistas con diversos colegas de la 
Alianza Atlántica y de los socios de cooperación. 
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Contra—proliferación 


RAFAEL L. BARDAJI 





Director del Grupo de Estudios Estratégicos (GEES) 


ASTA la puesta en evidencia de 
H. planes secretos de Iraq para 

dotarse de una capacidad nucle- 
ar, la comunidad internacional con- 
fiaba en que el régimen del Tratado 
de No Proliferación (TNP) bastaba 
para impedir la emergencia de nuevas 
potencias atómicas al margen de las 
ya existentes. 

Tras la comprobación por los ins- 
pectores de la ONU de lo avanzado 
del programa nuclear iraquí, así co- 
mo de la utilización de diversas tec- 
nologías y métodos para alcanzar su 
meta, la bomba, que el TNP no fuera 
suficiente era algo más que una mera 
posibilidad. Máxime en un momento 
en el que, paradójicamente, mientras 
que los EEUU y la ex-URSS avanza- 
ban en su desnuclearización, un gru- 
po de países sacaban una clara lec- 
ción de la guerra del Golfo: “nadie 
puede luchar contra los EEUU sin ar- 
mas nucleares”. 

Sin embargo, a pesar de las renova- 
das ambiciones nucleares de ciertos 
países y las noticias acerca de los am- 
biglios deseos iraníes, norcoreanos y 
argelinos en el terreno nuclear, la co- 
munidad occidental ha seguido cre- 
yendo que el TNP es la piedra sacro- 
santa con la que contrarrestar las ten- 
taciones proliferadoras. Bastaría, 
simplemente, con ejecutar el derecho 
de la Agencia Internacional de la 
Energía Atómica a realizar “inspec- 
ciones sorpresa” allí donde se estima- 
ra necesario y no sólo donde los pai- 
ses sujetos al TNP designasen. Es lo 
que en la carta originaria de la AIEA 
se denominan “challenge inspec- 
tions”, un poder hasta ahora nunca 
materializado. 

Con la reciente retirada de Corea 
del Norte del sistema de inspecciones 
de la Agencia de Viena y las posibili- 
dades de que denuncie el TNP, consi- 
derándose, por tanto, libre de todas 











sus obligaciones, el sistema del “Tra- 
tado reforzado” queda en entredicho. 
Cualquiera de las más de 30 naciones 
con capacidad técnica y financiera de 
producir armamento nuclear podría, 
s1 así lo desease, romper con el TNP 
y convertirse, de hecho, en un proli- 
ferador “legal”. 

La No Proliferación ha sido una 


política relativamente pasiva, cuya 


eficacia venía en realidad garantizada 
por la rígida bipolaridad que caracte- 
rizó al orden de postguerra. La “des- 
presurización” política que ha su- 
puesto el colapso del comunismo, 
permite ahora una mayor autonomía 
y libertad a las dinámicas regionales. 
La difusión de la tecnología nuclear 
con fines civiles, el auge del mercado 
de armas sofisticadas (especialmente 
de misiles balísticos) y la búsqueda 
de una gran potencial al más bajo 
coste posible, hace de la proliferación 
un problema ante el que ya no basta 
la política reactiva del TNP, un trata- 
do firmado a finales de los años 60. 
Ante la nuclearización regional solo 
cabe oponer una política activa de 
contra-proliferación. 

Al menos esa es la conclusión a la 
que han llegado por distintos caminos 
tanto el Congreso como la Adminis- 
tración americana. Así, en 26 de abril 
de este año, el Caucus bipartisano so- 
bre control de armamentos del Con- 
greso americano hacía público un in- 
forme de 67 páginas titulado “La Ca- 
rrera de Armas despreciada: la 
proliferación en los 90”. En él, se da 
un repaso a la treintena de países que 
actualmente están intentando hacerse 
con armas de destrucción masiva y se 
recomienda al ejecutivo que haga 
más coherente y activa su política de 
no proliferación a fin de contrarrestar 
esta tendencia antes de que se pro- 
duzca. 

Por su parte, el Pentágono ha veni- 








do realizando una serie de cuatro jue- 
gos de guerras durante 1992 cuyo ob- 
jetivo no era otro que probar las ca- 
pacidades americanas en cuatro crisis 
en las que las armas nucleares esta- 
ban presentes. Los escenarios eran: a) 
la pérdida de control central del arse- 
nal nuclear ex-soviético y ruso; b) 
una intervención militar contra un pa- 
ís del Oriente Medio con armas nu- 
cleares; c) Corea; y d) una guerra en- 
tre adversarios regionales, como Pa- 
kistán e India. 

Como consecuencia de las limita- 
ciones de la diplomacia o de las ope- 
raciones militares encontradas en es- 
tos ejercicios (cuyo contenido sigue 
clasificado, aunque gracias al recurso 
a la Ley de Libertad de Información, 
una versión resumida fue desclasifi- 
cada en 16 de febrero del 93 bajo el 
título “The Day after...: Nuclear pro- 
liferation in the Post-Cold War 
World”), el Pentágono ha comisiona- 
do 40 millones de dólares para el es- 
tudio de medidas posibles de contra- 
proliferación. 

Dos grupos han surgido hasta el 
momento: aquellos que creen que 
mediante acciones de presión se pue- 
de impedir que la ambición nuclear 
nunca pueda realizarse; y quienes ven 
imparable la proliferación y preten- 
den crear un código para la multipo- 
laridad atómica en el que el tabú del 
uso nuclear siga funcionando. 


EL REGISTRO DE ARMAS 


Hasta la fecha, el único régimen de 
control del material nuclear y de sus 
tecnologías asociadas, más allá del 
compromiso adquirido por el TNP, 
ha sido el Grupo de Países Exporta- 
dores, quienes se comprometían vo- 
luntariamente a restringir la venta o 
difusión de ciertos elementos del pro- 
ceso nuclear. 
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Sin embargo, la experiencia encu- 
bierta iraquí ha puesto de manifiesto 
dos cosas: que las tecnologías de uso 
militar en el terreno nuclear muchas 
veces no pueden distinguirse de las 
de la aplicación civil (investigación, 
energía, medicina) de la energía del 
átomo; por otra parte, que la diversi- 
ficación de componentes es tan gran- 
de que resulta relativamente fácil en- 
gañar a los vendedores, comprando 
materiales en distintos sitios o mo- 
mentos bajo la justificación de su 
aplicación en otros terrenos. De ahí 
que el esfuerzo en inteligencia indus- 
trial tenga que ser mucho más exten- 
SO. 

Una idea que parece ser aprovecha- 
ble y que simplificaría enormemente 
la tarea de observación sería la exis- 
tencia de un registro de la venta de 
armas y sistemas militares en Nacio- 
nes Unidas, lo que, de conseguirse 
fiablemente, daría un grado de trans- 
parencia al mercado de la defensa 
nunca antes conseguido. 

La posibilidad de tal registro no es 
nueva, aunque sí reciente. De hecho, 
nacería como resultado de la guerra 
del Golfo y de la constatación de que 
centenares de empresas habían viola- 
' do, en mayor o menor medida, las 
restricciones impuestas sobre dicho 
país durante la guerra con su vecina 
| Irán o, peor, durante la primera fase 
del embargo de Naciones Unidas. se- 
ría el gobierno japonés quien hiciera 
la propuesta el 20 de marzo de 1991, 
encontrando a un ardoroso defensor 
de la misma en John Major, quien 
convencería a sus socios comunita- 
rios en abril de ese mismo año. 

De esa forma, tras semanas de dis- 
cusiones y el trabajo de sus expertos, 
el 9 de diciembre de 1991, la Asam- 
blea General de la ONU pasaba una 
resolución sobre “La Transparencia 
en Armamentos (TIA)” por la que se 
pedía al Secretario General la crea- 
ción de un registro de ventas y trans- 
| ferencias de las categorías de armas 
contempladas por los acuerdos CFE 
más los buques mayores de combate 
y los misiles. 

Paralelamente, los 5 miembros per- 
manentes del Consejo de Seguridad 
habían entablado conversaciones 
confidenciales sobre “la limitación 
voluntaria de venta y transferencia de 
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armas desestabilizadoras al Oriente 
Medio” desde poco después del final 
de la guerra del Golfo. Dichas con- 
versaciones estaban muy vinculadas 
al proceso de paz para Oriente Me- 
dio, pero su metodología puede resul- 
tar muy aprovechable. Los 5 acorda- 
ron en febrero del 92 notificarse por 
adelantado (aunque no quedó claro el 
preaviso) las ventas de los sistemas 
de armas implicados en la TIA a la 
zona, así como evitar aquellas ventas 
que prolonguen conflictos abiertos, 
introduzcan capacidades desestabili- 
zadoras o incrementen las tensiones 
regionales, entre otras cosas. De la 
misma manera, los 5 se comprometí- 
an a estudiar la aplicación de dichas 
medidas a las armas de destrucción 
masiva. 


LA PRESION 
DIPLOMATICA 


Evidentemente, un registro, de lle- 
gar a existir, puede ser engañado fa- 
cilmente. Bien porque un Gobierno 
no declare todas sus exportaciones, 
porque lo haga tarde, o porque resulte 
engañado por una de sus empresas 
nacionales. No obstante, la experien- 
cia de los últimos años del COCOM 
con Reagan, muestra que de tener 
una noción clara de lo que no se está 
dispuesto a vender, y la voluntad po- 
lítica de no hacerlo, un régimen de 
control de las tecnologías sensibles 
puede dar sus frutos. 

Sea como fuere, ya porque se con- 
fie poco en tal sistema, ya porque se 
piense que algunos proliferadores po- 
tenciales están ya capacitados para 


entrar en la fase de producción cuan- 


do así lo deseen, hay quien opina que 


la política de contra-proliferación de- 


be prever opciones y medidas de cas- 
tigo diplomático para aquéllos que se 
sientan inclinados a dar el paso y en- 
trar en el club nuclear. 

Con el reciente ejemplo de Corea 
del Norte, se ha recordado la aplica- 
ción de sanciones contra Iraq y con- 
tra Serbia-Montenegro, como una fa- 
se de persuasión aguda. En principio 
se piensa que la expulsión de orga- 
nismos internacionales, el bloqueo 
económico y la confiscación de los 
bienes de una nación en el extranjero 
son medidas que, de mantenerse 


efectivamente durante un cierto tiem- 
po, pueden doblegar la posición de 
un gobierno. 

Sin embargo, la experiencia recien- 
te en el Golfo y la ineficacia de las 
sanciones en la antigua Yugoslavia, 
hacen dudar a muchos de que un em- 
bargo, por bien aplicado que esté, sea 
suficiente para rendir a un 
gobierno/pueblo decidido. Desde lue- 
go, las sanciones económicas se per- 
filan indiscutiblemente como un paso 
obligado antes de cualquier opción 
militar, pero para muchos, no son 
más que un lapsus de tiempo que, se- 
gún las circunstancias, juega a favor 
o en contra de quien lo hace. ¿Si hu- 
biéramos proseguido con el embargo 
contra Iraq durante 2 años y Sadam 
Huseim hubiera alcanzado en ese 
punto una bomba nuclear, habría sido 
¡igual la guerra? 


SEGUNDAS OPCIONES 


Idealmente, sería deseable que la 
presión diplomática bastase para di- 
suadir a esas naciones que se encuen- 
tran en el umbral nuclear de prose- 
guir por dicha senda. Pero dadas las 
capacidades técnicas ya adquiridas en 
muchas de ellas, la difusión del poder 
militar en general, así como el incre- 
mento de las tensiones regionales, es 
difícil creer que así ocurra. Por ello, 
otro grupo de investigadores toman la 
proliferación como un hecho, indese- 
able si se quiere, pero inexorable. Pa- 
ra este grupo, lo importante no es 
tanto la contra-proliferación en su fa- 
se preventiva, a la que conceden sólo 
un valor retardatorio, sino como or- 
ganización de una defensa eficaz 
contra las armas de destrucción masi- 
va. 

Dos son las ideas que se barajan: 
por un lado, la aceleración de la in- 
vestigación de las defensas antimisi- 
les balísticos limitadas. Como ya es- 
cribía el actual Secretario de Defen- 
sa, Les Aspin, en el estudio que 
dirigió para el Congreso sobre las 
lecciones del Golfo bajo el título De- 
fensa para una Nueva Era, “indepen- 
dientemente del debate acerca del 
grado de éxito que los Patriots consi- 
guieron en su papel de Defensas An- 
timisiles de Teatro contra los Scuds 


iraquíes, la utilidad política y militar 
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de defensas de teatro móviles quedó 

inequívocamente demostrada durante 
la operación Tormenta del Desierto. 
Aunque algunos críticos argumentan 
que las lecciones del empleo de los 
Patriots como defensas antimisiles 
son ínfimas dada la naturaleza casi 
obsoleta de los Scuds, no se puede 
olvidar que los Patriots también se 
basan en tecnologías con más de 20 
años.” 

La reorientación de la SDI hacia 
los elementos menos exóticos de la 
misma y su objetivo como defensa li- 
mitada va en esta dirección. 

No obstante, las defensas antimisi- 
les no son suficientes. Si hubiera que 
luchar en un conflicto regional, las 
fuerzas americanas se encontrarían 
en una posición táctica más conforta- 
ble si el enemigo no pudiera disponer 
de su arsenal nuclear, lógicamente. 
De ahí que este grupo defienda una 
orientación mixta de capacidades de- 
fensivas y ofensivas. Para ellos, los 
EEUU deben potenciar las opciones 
de contrafuerza de sus ejércitos, a fin 
de hacer que sean más capaces de lo- 
calizar, identificar y destruir las ar- 
mas nucleares, así como sus vehícu- 


los portadores, de sus adversarios. De 


la misma manera, dado que la planifi- 
cación debe asumir que eso no será 
siempre posible, las fuerzas armadas 
tendrían que desarrollar conceptos 
operacionales del empleo de la fuerza 
que minimizaran la exposición del 
personal militar ante un ataque/con- 
traataque con medios nucleares. En la 
medida que las probabilidades de de- 
fensas de campo son muy remotas, 
esta recomendación no puede signifi- 
car más que premiar la letalidad de 
las fuerzas americanas más allá de la 
distancia efectiva de las armas del 
enemigo. 


LECCIONES 
DE UN DEBATE 


Sin duda que es pronto para sacar 
lecciones de un debate que apenas ha 
comenzado. Pero algunas reflexiones 
sí resultan obligadas. 

Lo primero que cabe reconocer en 
nuestro entorno es que se da, sobre 
todo en el Norte de Africa, una gran 
entropía nuclear. Las posibilidades de 
proliferación a medio plazo de misi- 
les balísticos de alcance medio y ar- 











mas químicas, complican aún más la 
ecuación. 

En segundo lugar, que dada la di- 
versidad cultural entre Norte y Sur, 
no se puede confiar en que de manera 
automática, nuestra cultura estratégi- 
ca sobre el no uso nuclear (político y 
militar) encuentre una aplicación au- 
tomática en la región, de llegar a apa- 
recer una bomba atómica en algún 
país árabe. 

Que dada las características geoes- 
tratégicas de la región, las soluciones 
militares no son tan fáciles como pa- 
ra los EEUU. Por ejemplo, de nada 
valdría embarcarse en un costoso 
proyecto de misiles antimisiles si no 
se acompañara esto de otras medidas 
que, por decir algo, no impidiesen 
que un barco cargado con explosivo 
nuclear fuera estacionado en nuestras 
aguas O puertos. 

Evidentemente, la vía diplomática 
que consiga una mayor transparencia 
está abierta, pero, en cualquier caso, 
lo que queda claro es que, en estos 
momentos más que nunca, una buena 
inteligencia sobre el problema es la 
condición imprescindible de nuestra 
tranquilidad mañana. Ml 
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Revista de Aeronáutica y Astronáutica convoca su concurso 
fotográfico para el presente año 1993. 


Bases del concurso: 

1.- Se concederán premios por un total de 240.000 pesetas, 
distribuidas de la siguiente forma: 

- Un premio a la mejor colección de 12 diapositivas, dotado 
con 50.000 pesetas. ¿ 

- Un premio a la mejor diapositiva, dotado con 40.000 pese- 
tas. 

- Un premio a la diapositiva que capte la mejor escena de in- 
terés humano, dotado con 25.000 pesetas. ' 

- Un premio a la originalidad, dotado con 25.000 pesetas. 

- Cinco accésit de 15.000 pesetas cada uno. 

Las diapositivas premiadas serán publicadas en lugar prefe- 
rente de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. E 

2.- Al concurso deberán presentarse diapositivas en color, ori- 
ginales, de tema aeronáutico, valorándose especialmente las de- 
sarrolladas verticalmente para su posible utilización como por- 
tada de Revista de Aeronáutica y Astronáutica. | 

3.- Los trabajos se remitirán en sobre cerrado al Director de 
Revista de Aeronáutica y Astronáutica, calle de la Princesa, nú- 
mero 88, 28008 Madrid, consignándose en el mismo Para el 
Concurso de Fotografías. | 

Las diapositivas, en el marco y las copias sobre papel, si se 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1992 


acompañaran, al dorso, llevarán escrito de forma visible el lema 
o seudónimo y numeración correlativa, y en papel aparte, los tí- 
tulos de lo que representan, no figurando en ellas ningún dato 
que pudiera identificar al concursante. Para las anotaciones al 
dorso de las copias sobre papel debe utilizarse un sistema cuya 
tinta no emborrone por contacto la imagen de otras fotografías. 

También se incluirá sobre otro sobre cerrado con el lema o 
seudónimo, dentro del cual irá una cuartilla en la que figure de 
nuevo el lema o seudónimo y el nombre y dirección del autor. 

4.- Todos los trabajos presentados al concurso pasarán a ser 
propiedad de Revista de Aeronáutica y Astronáutica y aquéllos 
que no resultasen premiados, pero que aparecieran publicados 
ilustrando algún artículo, serán retribuidos a los autores de 
acuerdo con las tarifas vigentes en esta publicación. 

5.- Si las diapositivas no reuniesen, a juicio del jurado, las 
condiciones técnico-artísticas o el valor histórico como para ser 
premiadas, el concurso podrá ser declarado desierto total o par- 
cialmente. | | 

6.- El plazo improrrogable de admisión, termina 
ciembre de 1993. 

7.- El Jurado que examinará y juzgará los trabajos presenta- 
dos al concurso estará formado por cuatro miembros de la Jun- 
ta de Redactores y presidido por el Director de Revista de Ae- 
ronáutica y Astronáutica, con el asesoramiento de un técnico 


en fotografía. 





áel 31 de di- 
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DESDE LA BARRERA 








DIOS, Lilí Marlén, adiós para 
siempre. Aquel soldado que sue- 
ña contigo envuelto en su capo- 
te, en la noche clara y fría, ya no te en- 
contrará cuando, a su regreso, te bus- 
que en la esquina de vuestros 
encuentros, bajo la luz, tenue, del fa- 
rol. Ya no te encontrará porque tú 
también te has ido a la guerra. Ya no 
eres un sueño inalcanzable y eterno, 
eres solo un soldado, tal vez algo más 
frágil y desvalido que tus compañeros 
de trinchera. Has muerto demasiado 
joven, demasiado rubia y con tus ojos 
demasiado grandes. Ya no existes, Lilí 
Marlen. En una lejana trinchera, cha- 
poteando en el barro, y con su mochila 
llena de recuerdos, está el soldado de 
segunda Adelina Marlén, de la Prime- 
ra Compañía, del Tercer Batallón, del 
Segundo Regimiento de la División 
Nibelungos, pero tú ya no existes. 
¿Con quién soñarán ahora los solda- 
dos? 





tiempo para soñar y por esa razón de- 
trás de aquella tosca y sólida frente no 
había un hueco para los sueños. Toda 
su energía vital se concentraba en un 
solo objetivo: sobrevivir. Junto a él 
habitaba otro ser de su misma especie 
pero distinto. Tampoco tenía tiempo 
para soñar. Su objetivo era más am- 
plio que el del hombre y necesitaba 
del concurso de éste, pues actuando en 
estrecha colaboración tenían que ase- 
gurar, entre ambos, la supervivencia 
de la especie. Pero la contribución del 
hombre a esa importante tarea era pla- 
centera y breve -bastaban unos pocos 
segundos- mientras que la contribu- 
ción de la hembra era larga y, a ratos, 
penosa. Ella sabía que su fuerza física 
y su agresividad eran menores que los 
del varón y que debía, por tanto, po- 
tenciar otras cualidades, específicas de 
su sexo, para conseguir, en un mundo 
peligroso y hostil, culminar con éxito 
la trascendental y difícil tarea que la 
Naturaleza le había confiado. Ella, la 
hembra, había sido creada para con- 
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Adiós, Lilí Marlen 


. DANIEL SANESTEBAN 








El hombre de las cavernas no tenía 

















servar la vida; el macho, había sido 
creado para arriesgar la propia y, con 
frecuencia, arrebatar la ajena. Era, y lo 
es aún, el más temible de los depreda- 
dores; la única especie con capacidad 
y voluntad suficientes para borrar a 
otras de la faz de la Tierra. 

Nuestro antepasado, el habitante de 
las cavernas, debido a su actividad de- 
predadora, corría mayores riesgos que 
la hembra y por consiguiente sufría 
más bajas. Pero no importaba, todo es- 
taba previsto, un solo macho podía fe- 
cundar a muchas hembras en poco 
tiempo, sin embargo, una sola hembra 
solo podía ser fecundada una vez cada 
nueve meses, por muchos que fueran 
los machos disponibles. Estaba claro 
que la Naturaleza -en su designio de 
conservar la especie- había asignado 
el papel más importante a la hembra. 
El macho proporciona seguridad fren- 
te a las amenazas, pero, si nos mante- 
nemos en el terreno de la zoología, 
cuando la seguridad está garantizada 
casi todos los machos sobran. (Véase 


un rebaño de cabras, un gallinero o : 


una explotación ganadera). Se fue ha- 
ciendo así una distribución de tareas 
específicas y creando una escala de 
valores. Un código que la tribu respe- 
taba. El macho era importante para la 
lucha, para la caza, para la persecu- 
ción y el castigo. La hembra era im- 


“portante para el cuidado y protección 


inmediata de la cría, para que no se 
extinguiera el fuego, para la prepara- 
ción de los alimentos, para la búsque- 
da y aplicación de los remedios que 
curaban. Y esta barrera invisible no se 
franqueaba sin riesgo de la vida: el 
macho no podía retroceder en el com- 
bate ni la hembra empuñar armas. Era 
la Ley. 

Transcurrieron millones y millones 
de años y aquél primate evolucionado, 
que no se distinguía, en exceso, de al- 
guno de los animales que, con él, po- 
blaban la Tierra, pero que era distinto, 
comenzó a humanizarse. Aquella pe- 
queña llama, exclusiva de la especie 

















humana, que ardía en algún lugar re- 
cóndito de su interior fue creciendo 
hasta convertirse, primero, en llama 
viva y, más tarde, en hoguera deslum- 
brante capaz de iluminar hasta, casi, 
los confines del Universo. Mientras 
que los demás animales evoluciona- 
ban, exclusivamente, en el plano fisio- 
lógico, el hombre penetraba en un 
mundo que para los animales no exis- 
tía, el mundo de las ideas, de las abs- 
tracciones, de la creación intelectual. 
Todos sabemos que son bastantes 
los científicos que sostienen la teoría 
de un antepasado común al hombre y 
a los animales, y no voy a ser yo, po- 
bre aprendiz de todo, el que la discuta, 
pero es evidente que a alguno de los 
descendientes de aquel antepasado co- 
mún le ocurrió alguna vez algo extra- 
ordinario e insólito -un soplo, un to- 
que, una mirada- que le otorgó cierta 
distinción. Todos hemos tenido perros 
"inteligentes”, yo también; todos he- 
mos podido comprobar la gran capaci- 
dad de aprendizaje de los delfines y 
los chimpancés; todos hemos admira- 
do la precisión de las abejas para 
construir sus celdas, siempre perfectos 
prismas exagonales, pero nunca he- 
mos encontrado un perro, un delfín o 
un chimpancé, ni siquiera una abeja, 
que parecen más especializadas en ge- 
ometría, capaz de hallar la relación en- 
tre la circunferencia y el diámetro; y 
los perros del final del siglo XX, para 
atrapar a una liebre, continúan hacien- 
do "la curva del perro” al igual que sus 
remotos antepasados de las estepas. 
Los animales, -sobre todo, los salva- 
jes-, cuando tienen tiempo libre, dedi- 
can la mayor parte a dormir, para no 
malgastar energías. El hombre, cuando 
empezó a tener tiempo libre, lo dedicó 
a pensar e inventar cosas, algunas bue- 
nas y otras malas. Entre las buenas es- 
taba el amor. El amor que es una crea- 
ción intelectual y, como tal, exclusiva 
de la especie humana. Idealizó a la 
mujer -aquel bicho parecido a él pero 
un poco más débil- y añadió, a las cua- 
lidades que eran propias de ella, todas 
las gracias de la Creación; nada había 
que pudiera comparársele, ni el agua, 
ni la luz, ni los colores, ni el calor de la 
llama, ni el viento, ni las estrellas. 
Convirtió a la mujer en un objeto pre- 
cioso que algunos consideraron "el re- 
poso del guerrero” cuando lo cierto es 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1993 


























>» 





que era el impulso, la espuela, el acica- 
te que empujaba al hombre a la acción. 
Beatriz no escribió la Divina Comedia, 
nos enseñaron que fue Dante Alighie- 
ri; y no fue una mujer quien pintó "La 
Primavera”, fue Botticelli; y el "Para 
Elisa” lo compuso Beethoven, la Ve- 
nus de Milo la esculpió un hombre y 
por mandato del Sha Fehace se erigió 
el Taj Mahal. Pero ninguna de esas 
maravillas habría sido creada si no hu- 
biera existido una mujer; una mujer 
que no tuvo que molestarse en coger el 
cincel, la pluma o los pinceles, le bastó 
con estar allí y ser ella. 

El hombre idealizó a la mujer y creó 
un mundo para ella y para sus hijos. 
Un mundo lleno de catedrales góticas, 
de castillos inexpugnables, de palacios 
de mármol y pórfido, de sedas, de per- 
fumes, de versos, de piedras precio- 
sas, de música, de gnomos y de hadas, 
y también de puentes colgántes, de 
trasatlánticos de lujo y de aviones 
Concorde. Es verdad que, por 
desgracia, no todas las 
mujeres pueden disfrutar 
de esas maravillas pero 
también lo es que todos 
los hombres sueñan con po- 
der ofrecérselas a la mujer amada. 

Estar allí y ser ella. Ser ella con su 
belleza, con su ternura, con su secreto, 
con su sensibilidad y su comprensión. 
Próxima y distante; diáfana y obscura; 
frágil y resistente; siempre la misma y 
siempre diferente, como las olas; en- 
vuelta, siempre, en un velo sutil de 
misterio que la embellece tanto como 
la oculta. 

Estar allí y ser ella. Dos cosas im- 
portantes. El mundo occidental, los 
países llamados industrializados, tien- 


den a la vulgarización de la mujer, a | 


des-idealizarla (perdonadme la pala- 
breja), a situarla donde no le corres- 
ponde y a modificar su naturaleza y, 
lo que resulta más asombroso, las pio- 
neras de esta corriente son, con fre- 
cuencia, algunas mujeres. No les bas- 
ta, ya, con ser inspiradoras y actrices 
en su propio escenario, quieren ser ac- 
tores, representar un papel que no es 
el suyo en un escenario que no está 
hecho para ellas. Y no es que por mi 
condición de varón piense que van a 
representar mal los papeles masculi- 
nos, no, creo que no es ese el peligro; 
ellas podrán sustituirnos pero ¿quién 





las sustituye a ellas? ¿con quién va- 
mos a soñar los hombres acorralados 
por los lobos del desencanto, del tedio 
o de la fatiga? ¿quién nos animará en- 
tonces a luchar por un Mundo mejor, 
quién nos convencerá de que debemos 
pelear para crear un universo en el que 
valga la pena de vivir? 

Bienvenida la mujer a todas aque- 
llas actividades que no le impidan re- 
presentar su principal papel, aunque se 
lo pongan un poco más difícil, pero no 
a aquellas que modifican su esencia, 
que masculinizan su espíritu aunque la 
forma, la envoltura, siga 
siendo la misma. Cn 

Le atribuyen a ES 
Concepción Are- 
nal la observación 
de que, en España, 
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la mujer solo podía ser tres cosas: ma- 
estra, estanquera y reina. Quizá alguna 
vez lo dijo pero ella era la mejor prue- 
ba en contra de esa afirmación. 

Es verdad que hasta principios de 
este siglo la mujer estaba profesional y 
jurídicamente marginada. Fue en 1910 
cuando, por primera vez, se le permitió 
el acceso a la Universidad y hubo que 
esperar a 1961 para que las mujeres 
pudieran ocupar plazas de funcionario 


público en igualdad de condiciones 


con los hombres. Y ya, por fin, en 
1988 cayó el último reducto que, aun- 
que parcial, todavía ofrecía resistencia 
a las féminas: las Fuerzas Armadas. 


Entre la mujer y el hombre ya no hay 


más diferencias que aquellas que la 
Naturaleza sigue obstinada en marcar. 
Ya pueden formar parte de la horda de 
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los guerreros pero ¿les vale la pena? 
¿nos vale la pena a todos? ¿la Humani- 
dad mejorará con eso? ¿Si la castellana 
se va a las Cruzadas qué interés puede 
tener nadie en conservar el castillo? 

El tiempo pasa para el hombre, y 
para sus leyes, tan perecederas como 
el papel en que están escritas, pero no 
pasa para la Naturaleza y para sus Le- 
yes, que no están escritas pero que son 
inmutables. Alguien dijo: "Dios per- 
dona siempre; los hombres, algunas 
veces; la Naturaleza, nunca”. La vieja 
ley de la tribu sigue vigente: si la mu- 
jer se convierte en guerrero, la tribu se 

extingue. Y para convertirse en gue- 
rrero no es indispensable empuñar 
armas. Lo que caracteriza al gue- 
rrero es una determinada disposición 
de ánimo, es el deseo de dominar, de 
arrebatar, de poseer, de conquistar 
por la fuerza. Esta actitud es inse- 
parable de la acometividad indis- 
pensable para el combate e inde- 
pendiente de la licitud de la causa 
por la cual se lucha. 
La mujer occidental ha saltado 
al palenque. Pelea en todos los 
terrenos, lo mismo baja a la 
mina que dirige una multina- 
cional o forma parte de la 
tripulación de naves espa- 
ciales, compite con hom- 
bres y mujeres y el éxito y 
el fracaso la rondan como a 
) cualquiera. En este panora- 
ma que pudiera parecer bri- 
llante solo hay un rincón os- 
curo y es que los niños no 
van a la guerra, a ninguna guerra. Los 
niños son un estorbo, un impedimen- 
to, una traba para determinado tipo de 
acciones. Y por eso en las naciones 
desarrolladas los índices de natalidad 
son muy bajos, y en aquellas que vi- 
ven todavía más cerca de la tribu que 
de la televisión en color el crecimiento 
de la población es explosivo de tal for- 
ma que en los países más deshereda- 
dos de la Tierra, la población se dupli- 
ca en treinta años. Con la ventaja aña- 
dida, desde el punto de vista colectivo, 
de que en esos países no hay ancianos, 
lo que los sitúa en una posición muy 
ventajosa para llegar a ser, en un plazo 
más o menos breve, los amos del 
mundo. Los bárbaros siempre son jó- 
venes, siempre son muchos y siempre 
tienen poco que perde 
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AS fuentes y orígenes de las 
guerras y conflictos son muy 
profundos y polifacéticos y aun- 
que la confrontación ideológica Este- 
Oeste haya desaparecido, dando paso 
al nacimiento de una época de disten- 
sión y desaceleración en la carrera de 
armamentos, aparecen con frecuencia 
violentos enfrentamientos de diversa 
índole que son causa de destrucción y 
de muerte. Mientras que por una par- 
te, se difuminan las fronteras nacio- 
nales por cesión de los estados de al- 
gunas de sus competencias soberanas 
en favor de asociaciones políticas re- 
glonales y también por la revolución 
de las comunicaciones y el desarrollo 
del comercio mundial, por otra, sur- 
gen nuevas y violentas declaraciones 
de nacionalismos exarcerbados y la 
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integridad y cohesión de las naciones 
se ven amenazadas por brutales lu- 
chas raciales, religiosas, sociales, cul- 
turales o lingiiísticas. Igualmente 
atentan contra la paz social las nue- 
vas formas de discriminación y ex- 
clusión y la violencia terrorista, que 
socavan el proceso pacífico evolutivo 
y las transformaciones políticas por 
medios democráticos. 

Así mismo, la paz y la seguridad se 
ven amenazadas por otros factores 
igualmente devastadores, la carga ax- 
fisiante de la deuda, la pobreza, la in- 


justicia social, la desesperación eco- 


nómica, la opresión política, el retra- 
so tecnológico, la incultura y las 
enfermedades. Á su vez, mientras se 
condena al racismo como amenaza 
para la convivencia pacífica y se 









combate y desarticula al apartheid, 
brotan con violencia enfrentamientos 
étnicos que llevan el sufrimiento y la 
muerte a millares de seres inocentes. 
El panorama no puede ser más desa- 
lentador en un mundo en el que, des- 
de la terminación de la Il Guerra 
Mundial, han perdido la vida 20 mi- 
llones de personas exclusivamente 
debido a más de un centenar de con- 
flictos armados. 

La Iglesia Católica siempre ha rel- 
terado su posición ante esta situación 
o en circunstancias similares y en par- 
ticular lo ha hecho de forma periódi- 
ca, con motivo de casos concretos o 
con ocasión del Concilio Vaticano II, 
cuando fue aprobada por los padres 
conciliares la Constitución Pastoral 
sobre la Iglesia en el mundo actual, 
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Catecismo, como lo llaman algunos, 
ofrece un conjunto de reflexiones 
profundas y de orientaciones sobre 
una serie de aspectos relacionados 
con la defensa, la paz y la guerra, que 
exigen una lectura atenta y meditada 
y aconsejan también su comentario. 


EL DERECHO A LA LEGITIMA 
DEFENSA 


La Gaudium et Spes ya había defi- 
nido la posición de la Iglesia Católica 
respecto a este derecho, pero los años 
transcurridos y las nuevas circunstan- 
cias internacionales, han llevado a la 
Iglesia a una mayor profundización 
sobre el tema y donde su posición en 
el Catecismo, es justificada de una 
manera más amplia y completa. 

Comienza el documento advirtien- 
do que el bien común lleva consigo la 
consecución de la paz y por consi- 
guiente la estabilidad y la seguridad 
de un orden justo, para lo cual la au- 
toridad debe garantizar por medios 
honestos tanto la seguridad de la so- 
ciedad como la de sus miembros. El 


¡A legítima defensa puede no ser sola- 


mente un derecho. sino un deber 
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es responsable de la vida de otro, del bien común de 


la familia o de 





a sociedad. 
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Mientras exista el riesgo 


de guerra y falte una autoridad internacional com- 
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petente y provista ae td JUErza Co! Fespondate me, una 


más conocida como 
Gaudium et Spes, que 
sería promulgada por 
el Papa Pablo VI, el 7 
de diciembre de 1965, 
Casi treinta años más tarde, el ac- 
tual Pontífice Juan Pablo II, por me- 
dio de la Constitución Apostólica Fi- 
dei Depositum, ha presentado el pa- 
sado 11 de octubre, un documento 
conocido como Catecismo de la Igle- 
sia Católica, el cual pretende expo- 
ner una doctrina segura y, al mismo 
tiempo, adaptada a la vida actual de 
los cristianos, y que ayude a ilumi- 
nar con la luz de la fe las situaciones 
nuevas y los problemas que en el pa- 
sado aún no se habían planteado. 
Independientemente de la confe- 
sión religiosa de cada uno, el nuevo 


fensa, 
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vez agotados todos los medios pacíficos, LY podrá 





negar a los gobiernos el derecho a la legítima de- 


bien común, dice, fundamenta el de- 
recho a la legítima defensa indivi- 
dual y colectiva, (1909), y citando a 
Santo Tomás de Aquino, advierte que 
la acción de defenderse puede entra- 
ñar un doble efecto, el uno es la con- 
servación de la propia vida; el otro, la 
muerte del agresor, (2263). El Cate- 
cismo recuerda que puesto que el 
amor de por sí constituye un princi- 
pio fundamental de la moralidad, es 





NOTA Las cifras entre paréntesis se refieren a 
la numeración que tienen en el Catecismo los 
párrafos relacionados con los diferentes temas 
que se comentan. 

















por tanto legítimo hacer respetar el 
propio derecho a la vida, por lo que 
el que defiende su vida no es culpa- 
ble del homicidio, incluso cuando se 
ve obligado a asestar a su agresor un 
golpe mortal, (2264). Pero cuando la 
Iglesia Católica es realmente clara y 
tajante es cuando afirma que la legíti- 
ma defensa puede ser no solamente 
un derecho, sino un deber grave, pa- 
ra el que es responsable de la vida de 
otro, del bien común de la familia o 
de la sociedad (2265). En este mismo 
sentido, repite textualmente lo expre- 
sado en la Gaudium et Spes, que 
mientras exista el riesgo de guerra y 


falte una autoridad internacional 


competente y provista de la fuerza 
correspondiente, una vez agotados 
todos los medios pacíficos, no se po- 
drá negar a los gobiernos el derecho 
a la legítima defensa, (2308). 

Por otra parte, es indudable que pa- 
ra preservar el bien común de la so- 
ciedad, es necesario neutralizar al 
agresor, de forma que este no signifi- 
que amenaza alguna, y en este aspec- 
to la Iglesia Católica ha venido reco- 
nociendo el justo fundamento del de- 
recho y deber de la legítima autoridad 
pública para aplicar aquellas medidas, 
que sean proporcionadas a la grave- 
dad de la situación, incluido, en situa- 
ciones extremas, el recurso a la pena 
de muerte. Por motivos análogos, el 
Catecismo legitima el derecho de 
quienes poseen la autoridad a recha- 
zar por medio de las armas a los 
agresores de la sociedad que tienen a 
su cargo, (2266). Pero define con ri- 
gor cuales deben ser las condiciones 
estrictas de una legítima defensa me- 
diante la fuerza militar, pues la gra- 
vedad de semejante decisión somete a 
ésta a condiciones rigurosas de legiti- 
midad moral. Las condiciones necesa- 
rias son, (2309): 

- Que el daño causado por el agre- 
sor a la nación o a la comunidad de 
naciones sea duradero, grave y cierto. 

- Que todos los demás medios para 
poner fin a la agresión hayan resul- 
tado impracticables o ineficaces. 

- Que se reunan las condiciones se- 
rias de éxito. 

- Que el empleo de las armas no 
entrañe males y desórdenes más gra- 
ves que el mal que se pretende elimi- 
nar. El poder de los medios moder- 
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nos de destrucción obliga a una pru- 

















dencia extrema en la interpretación 
de esta condición. 

Estas condiciones son las que tradi- 
cionalmente han servido para estable- 
cer la doctrina de lo que se conoce 
como guerra justa, por lo que su 
apreciación debe corresponder a la 
autoridad responsable de la protec- 
ción del bien común. 

Sin embargo este derecho, en opi- 
nión de la Iglesia Católica, no signifi- 
ca la libertad de utilizar cualquier 
medio o recurso para defenderlo, por- 
que considera que se cometería una 
acción ilícita si para ello se ejerce 
una violencia mayor que la necesaria, 
pero que si se rechazase la violencia 
en forma mesurada la acción sería sin 
embargo considerada como lícita. Pe- 
ro advierte, nuevamente en palabras 
de Santo Tomás, que no es obligado 
para la salvación propia que se omita 
dicho acto de protección mesurada a 
fin de evitar matar al adversario, pues 
es mayor la obligación de conservar 
la vida de uno mismo que la del otro, 
(2264). El Catecismo recuerda más 
adelante, que si los medios incruen- 
tos bastan para defender las vidas hu- 
manas contra el agresor y para prote- 
ger de él el orden público y la seguri- 
dad de los ciudadanos, la autoridad, 
en este caso, se limitará a emplear só- 
lo esos medios, porque ellos corres- 
ponden mejor a las condiciones con- 
cretas del bien común y son más con- 
formes con la dignidad de la persona 
humana, (2267). 

Sería muy difícil que una nación 
pudiera ejercer el derecho a la legíti- 
ma defensa, si no cuenta con la dispo- 
sición de sus ciudadanos, por lo cual 
en el Catecismo se expresa, que el 
amor y el servicio de la Patria for- 
man parte del deber de gratitud y del 
orden de la caridad, que exigen de los 
ciudadanos que cumplan con su res- 
ponsabilidad en la vida de la comuni- 
dad política, (2239 y 2240). Particu- 
larmente es clara y concreta la decla- 
ración de que los poderes públicos 
tienen el derecho y el deber de impo- 
ner a los ciudadanos las obligaciones 
necesarias para la defensa nacional, 
(2310) y parafraseando a la Gaudium 
et Spes vuelve a insistir en que los 
que se dedican al servicio de la Pa- 
tria en la vida militar, son servidores 





482 




















de la seguridad y de la libertad de los 
pueblos. Si realizan correctamente su 
tarea, colaboran verdaderamente al 
bien común de la nación y al mante- 
nimiento de la paz, (2310). Pero tam- 
bién la Iglesia recuerda la obligación 
de los poderes públicos de atender de 
forma equitativa y justa, a quienes por 
motivo de conciencia, rehusan el em- 
pleo de las armas, pero es tajante re- 
chazando la insumisión y declara que 


los objetores están obligados a servir 


de otra forma a la comunidad huma- 
na, (2311). 


EVITAR LA GUERRA 


Para la Iglesia Católica, las injusti- 
cias, las desigualdades excesivas de 
orden económico o social, la envidia, 
la desconfianza y el orgullo, que 
existen entre los hombres y las nacio- 
nes, amenazan sin cesar la paz y cau- 
san las guerras y todo lo que se haga 
para superar estos desórdenes contri- 
buye a edificar la paz y a prevenir los 
conflictos armados, (2317). El Cate- 
cismo proclama la exigencia de que 
todo ciudadano y todo gobernante 
están obligados a empeñarse en evi- 
tar las guerras (2308) y puesto que 
son fuente de males e injusticias, ins- 
ta a la oración y a actuaciones especí- 


REDEE EA ; ¿ yA 
LIFSIIDIL EIA LA Ll pt 4 


Los DOdeCres IIA A 


si 4 ic al doknvw 1 
recho y el deber di 


imponer a Los 


ciadadanos Us obliga TILA AN As 


yy 7 VETE | > o Y ] 0 o 
sarias para ta defensa nal Ona, 


A que se di dican al 


cevicio de la Patria en la vida mi- 





litar, son servidores de la segurt- 


j 17 ; ; ' 
dad y de la libertad de los pueblos. 
Y realizan correctamente 


Fed, colaboran VE rdaderament 0 





hi n comun di la PEE ÓN V a! 


% k 


nto de t4 paz. 


MIntentmt 




















ficas para que la sociedad se vea libre 
de toda confrontación, (2307). 

Citando textualmente a la Gaudium 
et Spes, reitera que toda acción béli- 
ca que tiende indiscriminadamente a 
la destrucción de ciudades enteras o 
de amplias regiones con sus habitan- 
tes, es un crimen contra Dios y con- 
tra el hombre mismo, que hay que 
condenar con firmeza y sin vacilacio- 
nes, (2314) y en lo que a la prolifera- 
ción de armamentos se refiere, ad- 
vierte que un grave riesgo de la gue- 
rra moderna consiste en facilitar a los 
que poseen armas científicas, espe- 
cialmente nucleares, biológicas o quí- 
micas, la ocasión de cometer críme- 
nes semejantes. En este sentido la 
Iglesia Católica vuelve a recordar que 
una vez que una guerra ha estallado, 
no todo es lícito entre los contendien- 
tes y declara la validez permanente 
de la ley moral durante los conflictos 
armados, (2312). 

En relación al respeto y cuidado de 
los prisioneros de guerra, heridos y 
no combatientes, define sin paliativos 
como crímenes, las acciones delibe- 
radamente contrarias al derecho de 
las gentes y a sus principios univer- 
sales, como así mismo las disposicio- 
nes que las ordenan, (2313) y conti- 
núa diciendo que una obediencia cie- 
ga no basta para excusar a los que se 
someten a ella. Al abordar el genoci- 
dio, el Catecismo expresa la obliga- 
ción moral de desobedecer a aquellas 
decisiones que así lo impongan y 
condena como pecado mortal el ex- 
terminio de un pueblo, de una nación 
o de una minoría étnica, Q313). So- 
bre el racismo señala, que las nacio- 
nes tienen el deber de acoger a aque- 
llos extranjeros que buscan la seguri- 
dad, el refugio y los medios de vida 
que no encuentran en su patria de ori- 
gen y que las autoridades deben velar 
para que se respeten sus derechos, 
(2241). 

Una postura interesante es la que la 
Iglesia Católica mantiene sobre la di- 
suasión, sobre la cual expresa severas 
reservas morales, (2315), pues duda 
de que la acumulación de armas, que 
algunos consideran como fin para de- 
salentar de aventuras bélicas a posi- 
bles adversarios, sirva realmente co- 
mo medio para garantizar la paz entre 
las naciones. Particularmente, grave 























es su rechazo a la carrera de arma- 
mentos, pues en lugar de eliminar las 
causas de la guerra, corre el riesgo 
de agravarlas, por lo que no se ase- 
gura la paz, pues, en su opinión, el 
exceso de armamentos multiplica las 
razones de conflictos y aumenta el 
riesgo de contagio. A su vez, la carre- 
ra de armamentos lleva consigo la in- 
versión de recursos exagerados, que 
van en detrimento de los pueblos más 
indigentes, por lo que es obstáculo 
para su progreso y desarrollo. Otro 
tema que es seriamente considerado 
es la producción y el comercio de ar- 
mas, que a juicio de la Iglesia Católi- 
ca afecta profundamente al bien co- 
mún de las naciones y de la comuni- 
dad internacional, razón por la cual 
las autoridades tienen el derecho y el 
deber de regularlo y señala que la 
búsqueda de intereses privados o co- 
lectivos a corto plazo no legitima a 
empresas que fomentan violencias y 
' conflictos entre las naciones y que 

comprometen el orden jurídico inter- 
 nacional,(2316). 


LA DEFENSA DE LA PAZ 


El nuevo Catecismo hace un llama- 
miento en favor de la solidaridad, co- 
mo componente directo de la fraterni- 
dad humana y sin la cual es imposi- 
ble resolver los problemas existentes 
entre los pueblos y la naciones y re- 
salta que la solidaridad internacional 
es una exigencia del orden moral, de 
la que en buena medida depende la 
paz del mundo. Recordando a la 
Gaudium' et Spes, dice que la paz no 
es solo ausencia de guerras, (2304) y 
no se limita a asegurar el equilibrio 
de fuerzas adversas, pues la paz no 
puede alcanzarse sin la salvaguardia 
de los bienes de las personas, la libre 
comunicación entre los seres huma- 
nos, el respeto de la dignidad de las 
personas y los pueblos y la práctica 
asidua de la fraternidad. Por ello con- 
dena las desigualdades escandalosas, 
(1938), que afectan a millones de 
hombres y mujeres y que se oponen a 
la justicia social, a la equidad y tam- 
bién a la paz social e internacional. 

En el plano internacional, esta desi- 
gualdad entre recursos y medios eco- 
nómicos produce un verdadero «abis- 
mo entre las naciones, pues mientras 
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acumulan deudas, (2437). Por ello el 
Catecismo insiste reiteradamente so- 
bre la necesidad de la solidaridad in- 
ternacional, toda vez que las políticas 


' nacionales son, hoy día, cada vez 


más interdependientes y advierte de 
que debe ponerse fin a aquellos me- 
canismos perversos que obstaculizan 
el desarrollo de los países menos 
avanzados, (2438). Las naciones más 


prósperas tienen un deber de solidari- 


dad hacia las más pobres y atrasadas, 
en particular si su bienestar se obtuvo 
mediante el pago de unos precios in- 
justos por los recursos y materias pri- 
mas procedentes de las últimas. Si 
bien la ayuda directa es una respues- 
ta apropiada en caso de catástrofes 
naturales extraordinarias, sin embar- 
go no basta para reparar los graves 
daños que resultan de situaciones de 
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indigencia ni para remediar de forma 
duradera las necesidades existentes, 
(2440). 

Pero existen otros elementos que 
amenazan también la paz de los pue- 
blos y de las naciones, como son la 
opresión política, el terrorismo, la 
tortura O la toma de rehenes y secues- 
tros. En lo que se refiere a la opre- 
sión, (1902,1903 y 2242) de los go- 
bernantes, la posición de la Iglesia 
Católica es que sólamente se puede 
recurrir legítimamente a las armas 
cuando se den las siguientes condi- 
ciones: a) en caso de violaciones 
ciertas, graves y prolongadas de los 
derechos fundamentales; b) después 
de haber agotado todos los recursos; 
c) que no se provoquen desórdenes 
más graves; d) que haya esperanza 


fundada de éxito y e) si es imposible 


prever razonablemente situaciones 
mejores (2243). Sin embargo alaba a 
aquellos que renuncian a la acción 
violenta y sangrienta y recurren para 
la defensa de los derechos del hom- 
bre a medios que están al alcance de 
los más débiles, siempre que se reali- 
ce sin lesionar los derechos y obliga- 
ciones de otras personas y de la so- 
ciedad. 

Respecto al terrorismo, (2297) que 
asesina, hiere y amenaza de forma in- 
discriminada y brutal, el Catecismo 
lo condena por considerarlo grave- 
mente contrario a la justicia y la ca- 
ridad. De forma similar se expresa 
sobre la tortura, que usa de la violen- 
cia física y moral, para arrancar con- 
fesiones u obtener información, para 
castigar a culpables, intimidar a los 
que se oponen o satisfacer el odio, ra- 
zones por las cuales es considerada 
contraria al respeto de la persona y a 
la dignidad humana. En relación con 
la toma de rehenes y los secuestros 
los declara moralmente ilegítimos, 
porque mediante el terror y las ame- 
nazas, ejercen intolerables presiones 
sobre las víctimas, (2297). 

Así concluye este comentario sobre 
la doctrina que el Catecismo expone 
sobre la legítima defensa, la paz y la 
guerra y que en palabras de Su Santi- 
dad Juan Pablo UH, es ofrecido a todo 
hombre que nos pida razón de la es- 
peranza que hay en nosotros y que 
quiera conocer lo que cree la Iglesia 
Católica um 
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El 43 Grupo de Fuerzas Aéreas 


AURELIO ESPINOSA GARCIA 
Coronel de Aviación 








INTRODUCCION 


IN temor a equivocarnos pode- 
mos asegurar que el 43 Grupo 
de FA's es la más conocida de 
todas las desconocidas Unidades del 
E.A. y esto a nivel general en la po- 
blación española y de manera menos 
comprensible dentro de la propia Or- 
ganización. 

Existen un elevado número de lu- 
gares comunes, de conceptos sim- 
plistas sobre la Unidad, aún dentro 
del propio E.A. que hace muy con- 
veniente la publicación de este artí- 
culo a fin de aclarar y actualizar de 
una vez por todas las informaciones 
que sobre la Unidad se divulgan. 








Fieles a esta idea, procuraremos 
emplear el menor número posible de 
tecnicismos y trataremos de acercar 
a todos de una manera sencilla y 
amena el pálpito de esta Unidad, ha- 
ciendo hincapié en los datos y con- 
ceptos que representan más el espíri- 
tu y las vísceras de la misma que en 
aquellos otros que presentan la cara 
Y la envoltura externa. Será, pues, un 

















intento de abrir al conocimiento pú- 
blico todos los sentimientos y carac- 
terísticas mas íntimas, lo que exigirá 
del amable lector un esfuerzo de 
comprensión y respeto hacia lo que 
aquí se exponga sin tratar de buscarle 
tres pies al gato y sin analizar separa- 
da y maliciosamente cada concepto, 
supeditando todo al concepto final 
que se pretende. 

La opinión más generalizada que 
nos llega es la de que el 43 Grupo es 
una Unidad de hidros de ICONA que 
se dedican a apagar fuegos. Tratare- 
mos de explicar que el 43 Grupo es 
una Unidad del Ejército del Aire do- 
tada con aviones anfibios, especiali- 
zada en el bombardeo con agua. 


DESCRIPCION DE LA UNIDAD 


Las Unidades de FA's tienen olor, 
color y sabor como el café y como 
éste resultan mejores cuando son el 
resultado de una buena mezcla. Así, 
para obtener una buena Unidad con 
todas las exquisiteces, será preciso 
que previamente hayan concurrido 
una serie de factores que propicien la 
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obtención de un buen producto el 
cual cristalizará en un momento -im- 
previsto e imprevisible- y permitirá, a 
un conocedor, degustar esos sabores, 
olores y colores que proporcionan las 
buenas Unidades. 

El factor más determi- 
nante es la misión, si 
no se dispone de una 
misión importante y 
definida es muy difí- 

cil fijar el norte de la 

Unidad. La misión es co- 
mo la Estrella Polar que sirve de guía 
y referencia a todos los miembros de 
un proyecto en común para llegar a 
vivir la "aventura apasionante" que es 
la profesión. 





El 43 Grupo es una unidad del Ejército del Aire dotada con aviones anfibios y especializada en el bombardeo con agua. 


La misión del 43 Grupo perfecta- 
mente definida, consiste en la extin- 
ción de incendios forestales. Supone 
en alto grado una tarea humanitaria, 
en perfecta sintonía con las nuevas 
tendencias en todos los ejércitos del 
Mundo, que orientan hacia estas la- 
bores, los elevados gastos de Defen- 
sa, especialmente ahora que parece 
desvanecida la amenaza. Pero es que 
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además, para los mili- 
tares que tenemos la 
suerte de volar, cons- 
tituye una enorme tris- 
teza ver los bosques 
de nuestra Nación tan 
esquilmados y arrasa- 
dos y consideramos 
un sagrado deber con- 
tribuir, en la medida 
de nuestras fuerzas, a 
erradicar tan pernicio- 
sa plaga. 

Las formas de ac- 
tuación de la Unidad 
son bombardeo de 
agua, vigilancia, reco- 
nocimientos y trans- 
porte de personal y 


Cuadro n? 1 
ACCIDENTES DE LA UNIDAD 


28 de septiembre de 1976 

(Monte Xiabre-Pontevedra) 

- Alférez José Herraiz Soria 

- Sargento José Cachofeiro Ramón 

- Sargento Francisco de Amorós Sanz 





12 de octubre de 1980 

(Embalse de Beniarrez-Alicante) 

- Comandante Oscar S. de Santamaría 
- Sargento Luis Vélez Tarano 





2 de marzo de 1981 

(Embalse de Buendía-Cuenca) 

- Teniente Fernando Esteban Baturove 
- Teniente Aurelio Gil Laso 

- Alférez Eduardo Moreno Jiménez 

- Sargento 1* Santiago García García 


9 de septiembre de 1988 

(Labacolla-Santiago de Compostela) 

- Capitán Pedro Alvarez de Sotomayor 

- Capitán Jesús Cembranos Díaz 

- Teniente Carlos S. Remirez de Esparza 
AER 

- Sargento Juan C. Muyo Romero 












y "y 
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material. Todo esto en 
estrecha colaboración 
con el ICONA de acuerdo con el con- 
venio suscrito en julio del 81 que vie- 
ne renovándose cada año y que cons- 
tituye en sí mismo y después de 22 
años un modelo de buen acuerdo y 
fructífera relación, sin que hayan 
existido jamás ningún tipo de fricción 
o incumplimiento de las partes. La 
Unidad se siente, por tanto, muy or- 
gullosa y gratificada de esta relación. 










Al 
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uadro n? 2 


C >, 0 
HORAS VOLADAS HASTA EL DIA 31 DE DICIEMBRE DE 1992 ¿A 











A A 

AÑO HORAS HORAS CARGAS TOTAL TOTAL TOTAL A 

EXTINCION ANO AGUA EXTINCION UNIDAD CAR KE RS 
GAS A O h 
1971 19:30 618:25 1.648 119:30 618:35 1.648 A sa lersees ¿A 
1972 09:00 603:05 1.826 04-30 1227:30 SA conjunto de hombres que forman la 
1973 » 381:00 1499:20 1.518 785:30 2600:50 4.392 Unidad que, como en el citado caso 
1974 1436:20  1918:05 4.379 2221:50 4578:55 9.371 del CAE, Conttivo In mezela ema: 
1975 1415:00  2648:10 6.092 3636:50 7227:05 MN | guecedora. Así, una Unidad que tié- 
1976 1081:20 2319:20 6.823 4719:10 9346:25 22.286 ne una fuerte dosis de pilotos exper- 
id M12:30 191:10 9.020 5430:40 11997:95 25912 tos y mecánicos avezados tanto en 
1978 1800:15 3342:10 7.447 1230:55 14679:45 39.359 las tareas propias de tierra como en 
1978 2968:19 5005: 19.390 10199:10 19715:20 46.309 las de vuelo, conforma un equipo 
1980 2709:55  4687:00 12.427 12909:05 24402:20 A | son cabeza, cuerpo y extremidades, 
1981 2362:35 3755:40 9.508 15.271:40 28158:00 09.094 donde todos son conscientes de lo 
1982 1722:50 3031:35 7,248 16994:30 31189:35 76.092 poco que por sí mismos son y la 
1983 2229:45 4148:40 8.843 19224:15 35338:15 84.995 fuerza que radica en su misión. Si a 
1984 2149:40 4284:55 9.525 21373:55 39623:10 94,460 | esto se unen prolongados destaca- 
1985 3136:50 5763:55 13.116 24510:45 45378:05 107.578 mentos donde se agudizan los senti- 
1986 2587:50 5523:20 11.514 27098:35 50910:25 119:090 mientos de cooperación y apoyo mu- 
1987 1533:00 4650:40 8.401 20631:35 55561:05 TAN | tuo, es fácil comprender que el 43 
1988 1491:35 4107:50 10.289 30123:10 59668:55 137.780 Grupo de FA's es una buena Unidad, 
1989 2169:15 4230:30 10.074 32292:25 63899:25 147.854 con olor, sabor y color para que sus 
1990 2016:00 4126:50 7.456 34308:25 68026:15 155.310 componentes se sientan orgullosos 
1991 2194:20 4075:00 6.959 36502:45 72101:15 162.269 de pertenecer a ella y sanamente ufa- 
1992 1044:35 2348:50 3.703 37547:20 74450:20 165.972 





e 
a UY: 


e 


nos de no parecerse a ninguna otra 
Unidad del Ejército del Aire. 

Es preciso explicar esta última afir- 
mación. Esta no es una Unidad de 
Caza pero tiene muchas de sus carac- 
terísticas, la ejecución de la Misión 

es muy parecida a una mi- 
A, sión táctica. Hay un des- 
pegue en Scramble, una 
E navegación a baja cota 
ARES hasta el objetivo, enlace 
> con un FAC, ataque en 

pasadas que en nada tienen 
que envidiar a ninguna otra pasada y 
un trabajo muy frecuente de 8 o más 
horas de vuelo, que en nada desmere- 
ce de la misión táctica más agotado- 
ra. 

Tampoco es una Unidad de Trans- 
porte, basta con subirse al avión para 
verificar que se parece muy poco a un 







DE 
FUERZAS HERE 








Cuadro n? 3 


CONDECORACIONES OBTENIDAS 
POR LA UNIDAD 


- 87 Cruces del Mérito aeronáutico. 

- 6 Menciones Honoríficas. 

- 61 Encomiendas del Mérito Agrícola. 

- Primera Placa de Oro al Mérito Agrícola. 

- Placa de Plata de la Excelentísima Diputa- 

ción 
Provincial de Madrid, 

- Medalla al Mérito de la Protección Civil 
Categoría Oro con distintivo azul. 

- Corbata de Honor de la Excelentísima 
Diputación Provincial de Pontevedra. 

- Placa de Plata de Fomento de Turismo 
de Palma de Mallorca. 


- Placa de Plata de la Escuela Técnica 
Superior de Ingenieros de Montes. 

- Placa de Plata de la Xunta de Galicia. 

- Oscar de Oro de la comunicación a la mejor 
Defensa de la Naturaleza. 


avión de transporte. Las ayudas al pi- 
lotaje son mínimas -si es que existen- 
y las características del mismo están 
orientadas hacia altos rendimientos de 
viraje, subida, etc., antes que hacia la 
comodidad de pasajeros y tripulantes. 

Es anecdótico señalar que en la 
Unidad se emplean términos como 
los de "estaba trabajando en el Panta- 
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no de X o en el incendio de Y”. Este 
concepto de "trabajar" un pantano o 
un incendio es muy gráfico y se com- 
prende el primer día que un piloto 
vuela en uno de estos aviones que te 
dejan el brazo "malo" dormido. 

De otra parte la toma de decisiones 
es constante. Se opera normalmente 
desde campos (Pantanos o mar) no 
preparados, sin ayudas de vientos, 
temperaturas, presiones, etc., atacando 
objetivos con F.A.C. (no pilotos) que 
demandan, en ocasiones, actuaciones 
imposibles, que aplauden unas pasadas 
y critican otras, siempre pensando en 
lo más conveniente para ellos y no en 
lo que puede o no puede hacerse. En 
ocasiones la propia Administración del 
Estado tiene muy poco en cuenta las 
actuaciones de estos aviones y no se- 
ñaliza en debida forma tendidos eléc- 
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tricos, boyas, etc., como ocu- 
rre en otros países de Europa. 
Incluso la propia población 
civil no colabora demasiado 
con las motos acuáticas, 
wind-surf, barcas, etc., des- 
pejando la zona donde se es- 
tá "trabajando" y por el con- 
trario se "asoman" al avión 
con riesgo de sus propias vi- 
das y las de los pilotos. 

Todas estas peculiarida- 
des, unidas al hecho de que 
no se disponga de Polígonos 
de Entrenamiento (no sería 
serio incendiar un bosque 
para prácticas) obliga a una 
larga y penosa preparación 
de las tripulaciones. La par- 
te más crítica del entrena- 
miento ha de realizarse en 
acciones reales y finalmente 
cada piloto ha de autocalifi- 
carse y saber, lo que puede 
y no puede realizar. Como 
en la Caza, aquí uno no 
puede engañarse a sí mismo 
y engañar a los demás -al 
menos por un tiempo-, aquí 
hay que hacer reconoc1- 
miento público de las pro- 
pias limitaciones y ésto exl- 
ge mucha madurez y hom- 
bría de bien. Es muy duro asumir que 
no se tienen las garantías plenas de 
hacer las cosas bien y escoger un 
pantano más fácil, cuando a lo mejor 
un compañero -mejor preparado- está 
“trabajando” un pantano más próxi- 
mo al incendio. 

Para resumir en un bosquejo como 
es esta Unidad, baste decir que tra- 
tándose de una Unidad que entra en 
fuego -nunca mejor dicho- al menos 
durante el verano, con un enemigo 
definido y real, ha sufrido a lo largo 
de sus 22 años de existencia algunas 
bajas. (Todas las batallas son cruen- 
tas y suponen víctimas). En el cuadro 
n” 1 se detallan el número de acci- 
dentes de la Unidad. 

Es importante reseñar que ninguno 
ha ocurrido en misión real de extin- 
ción lo que habla muy claramente de 
la dificultad que entraña el vuelo en 
esta Unidad. 

Finalmente, una Unidad necesita 
un buen lema y ésta lo tiene: "Donde 
pongo el ojo... Mojo". Expresión que 





Al no disponer de polígonos de entrena- 
miento obliga a una larga y penosa pre- 
paración de las tripulaciones y la parte 


más crítica del entrenamiento ha de rea- 
lizarse en acciones reales y cada piloto 
ha de autocalificarse y saber lo que púe- 
de y no puede realizar. 





encierra conceptos de eficacia y agre- 
sividad, unidos a un cierto humor, 
con carácter conquistador, para los 


jóvenes y apuestos miembros de la 


Unidad. 
HISTORIAL DE LA UNIDAD 


La utilización del 
medio aéreo en tareas 
de protección contra 
incendios forestales, 

comenzó hace algo 
más de cincuenta años, 
teniendo como primera misión la de- 
tección de incendios en la costa Oeste 
de los EE.UU. 

En la década de los treinta se hicie- 

ron los primeros intentos de utiliza- 
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Cuadro n? 4 


COMPARACION ENTRE LOS MOTORES R2800-C3A Y PW123AF 


R2800-C3A (CL-215) PW123AF (CL-215T) 
BSHP ESHP 
POTENCIAS 
- DESPEGUE 2100 2502 
- MAXIMO CONTINUO 1800 2261 
- MAXIMO SUBIDA 1350 2197 
- MAXIMO CRUCERO 1050 2136 
PESO MOTOR (libras) 2317 992 
TIPO COMBUSTIBLE AVGAS JET FUEL 
CANTIDAD ACEITE 26 05 
TBO (horas) 1300 2500 
MAXIMO PESO CON CARGA DE AGUA 43500 42250 
CARGA COMBUSTIBLE 9360 10250 
Cuadro n* 5 
CL-215 CL-215T 
DIMENSIONES 
Envergadura 28,60 mts. 28,75 mts. 
Longitud 19,82 mts. 19,81 mts. 
Altura 8,92 mts. 8,92 mts. 
Superficie Alar 100 mts, 100 mts, 
PROPULSION 


CL-215- Dos motores Pratt and Whittney R-2800 CA3 de 2.100 BHP de 18 cilindros 


en doble estrella. 


CL-215T - Dos motores Pratt and Whittney PW 123AF de 2380 HP. 


VELOCIDAD 


Velocidad máxima operativa 
Velocidad de crucero 
Velocidad de maniobra 
Velocidad mínima control 


CARGA DE AGUA 


188 Kts. 187 Kts. 
145 Kts. 160 Kts. 
115 Kts, 115 Kts. 

86 Kts. 86 Kts. 


Ambos: 2 depósitos de 6.000 Lbs. cada uno. 


ción de aviones en tareas puras de ex- 
tinción, siendo los primeros países 
que trabajaron en estos objetivos la 
URSS, EE.UU., Canadá y Australia. 

En 1950 se registra el primer éxito 
operativo, aún cuando se puede con- 
siderar como anecdótico, ya que fue 
un avión Beaver quien consiguió re- 
tardar un incendio lanzando bombas 
de agua, cada una con capacidad de 
14 litros solamente. 

A partir de aquí se sucedieron los 
avances, especialmente cuando, al f1- 
nalizar la Segunda Guerra Mundial, 
comienzan a utilizarse los bombarde- 
ros en esta nueva guerra incruenta. 
Puede decirse que es en este momen- 
to cuando se configuran las técnicas, 
procedimientos y limitaciones opera- 
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tivas y en definitiva, se crea una 
"doctrina de empleo". 

En 1963 Canadá se lanzó al estudio 
de las características de un avión ideal 
para estas funciones, surgiendo de es- 
tas investigaciones el Canadair CL- 
215 quien incluso superaba en algunos 
casos las características prefijadas. 

España, a través del ministerio de 
Agricultura realiza la compra de dos 
de estos aviones. 

El día $ de febrero de 1971 aterri- 
zan en la Base Aérea de Getafe, pro- 
cedentes de Montreal (Canadá), los 
dos primeros aviones CL-215 adqui- 
ridos para cooperar en la lucha contra 
los incendios, quedando momentáne- 
amente encuadrados en el 803 Escua- 


- drón de FF.AA. 
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El día 4 de marzo del mismo año 
son presentados a S.M. el Rey (en- 
tonces Príncipe de España) y siendo 
apadrinados por el hoy Príncipe de 
Asturias S.A.R. D. Felipe de Borbón 
y Grecia. . 

En enero de 1973, con estos dos 
aviones y 4 avionetas U-9 (Dornier- 
27) con depósito para 500 litros de 
agua, se crea el 404 Escuadrón, al 
que ante los satisfactorios resultados 
obtenidos y las continuas peticiones 
de apoyo aéreo por parte de las auto- 
ridades provinciales, se le incorporan 
ocho aviones más adquiridos en el 
año 1974, pasando a ubicarse a la Ba- 
se Aérea de Torrejón. 

El día 3 de junio de 1978, 
el 404 Escuadrón ha tenido 

el alto honor de que S.M. 

la Reina Doña Sofía y 

S.A.R. el príncipe de Astu- 
rias presidieran losactos de 
la celebración de las 10.000 

horas de vuelo de la Unidad. 

Durante el año 1979 se han adquiri- 
do siete aviones más de este tipo, por 
lo que, a partir de este año, el Escua- 
drón cuenta con 14 aviones UD-13. 

El 8 de mayo de 1980 el 404 Es- 
cuadrón de FA's pasa a ser el 43 Gru- 
po de FA's, dependiente del General 
Jefe de la Agrupación del Cuartel 
General del Ejército del Aire con la 
misión que tenía encomendada. 

En agosto de 1984 y para subsanar 
las bajas de material sufridas se ad- 
quieren otros dos nuevos aviones, 
con lo que el 43 Grupo vuelve a ope- 
rar con catorce aviones. 

Cabe resaltar el año 1985 como el 
de mayor actividad del Grupo en la 
lucha contra incendios forestales, ya 
que solamente en la extinción de los 
mismos realiza 3136:50 horas de 
vuelo y efectúa 9.200 lanzamientos 
de agua (cuadro n”* 2). 

Es de destacar que en septiembre 
de 1986 esta Unidad consiguió sus 
50.000 horas de vuelo, consagrádose 
como una de las unidades más opera- 
tivas del Ejército del Aire y contando 
entre su personal con suficiente expe- 
riencia para afrontar cualquiera de 
sus misiones encomendadas. 

Para aumentar la capacidad operati- 
va del 43 Grupo, en agosto de 1987 se 
incorpora otro nuevo avión, con lo 
que se vuelve a contar con 14 aviones. 
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El 3 de agosto de 1989 se firma el | se puede asegurar sin ningún temor a 


contrato de remotorización para la 
transformación de los aviones de mo- 
tores convencionales a turbo hélices. 

Con fecha 1 de enero de 1992, el 
43 Grupo pasa a depender operativa 
y administrativamente del GIJMA- 
CEN (Mando Aéreo del Centro). 

En el cuadro n* 3 se detallan las 
condecoraciones obtenidas por la 
Unidad. 


EL MATERIAL 


La Unidad está dotada con un total 
de 21 aviones: 

- 9 CL 215T (Canadair) denomina- 
ción española UD-13T. 

- 6 CL 215 (Canadair) denomina- 
ción española UD-13. 

- 4 CL 214 en proceso de remotori- 
zación. 

- 2 CL 215 pendientes de remotori- 
zación. 

Las características principales de 
estos aviones son las que se detallan 
en los cuadros n* 4 y n* 5. 

El proceso de remotorización que- 
dará terminado, en su primera fase de 
13 aviones, con la recepción en mayo 
de dos aviones y en noviembre de los 
otros dos. Finalmente se está a la es- 
pera -con los Kit de remotorización 
ya adquiridos- de la decisión de quién 
será la Empresa que acometa la remo- 
torización de los 2 últimos aviones. 

Como puede comprenderse la situa- 
ción actual de convivencia de dos Flo- 
tas de aviones no es la más adecuada 
para la seguridad de Vuelo, pero hasta 
ahora es imprescindible para poder 
asegurar una disponibilidad satisfacto- 
ria de aviones que permita el desplie- 
gue en campaña de Santiago, Reus, 
Pollensa, Valencia, Albacete, Jerez y 
la Base principal Torrejón. También 
son evidentes los problemas de mante- 
nimiento que esta situación acarrea. 


A MODO DE RESUMEN 


Esperamos que tras todo lo expues- 
to el lector tenga una impresión más 
concreta de lo que es el 43 Grupo de 
FA's y sobre todo de lo que supone 
ser "Bombardero de Agua", más co- 
mo una actitud de vida que una apti- 
tud de vuelo. El Oficial Piloto y el 
Especialista formado en esta Unidad, 














equivocarse, que ha desarrollado en 
grado sumo virtudes militares tan im- 
portantes como: el espíritu de sacrifi- 
cio y de servicio, el compañerismo, 
la abnegación, la responsabilidad, la 
prudencia y el valor, todo lo cual jus- 
tificaría por sí mismo la existencia de 
esta Unidad, haciendo abstracción de 
la imperiosa necesidad que la Socie- 
dad tiene de una ayuda tan humanita- 
ria como es la conservación del Me- 
dio Ambiente a través de la Extinción 
de incendios forestales. 

El "Bombardero de Agua” en su 
versión Piloto y Especialista adquie- 
re, por tanto, una formación que lo 
hace muy capaz para el desarrollo de 
cualquier otro cometido. Que nadie 
piense que la formación recibida es 
tan especializada que lo hace exclusi- 
vamente capaz para ciertos cometi- 
dos, tanto el piloto que realiza 8 ó 9 
horas de Extinción un día y repite al 
día siguiente, el especialista en vuelo 
que sigue las mismas vicisitudes, co- 
mo el especialista en tierra que aco- 
mete la inspección de un avión, a ple- 
no sol, de motores calientes o simple- 
mente de células que queman al 
contacto, están altamente cualifica- 
dos para cumplir cualquier tarea que 
se les asigne, haciéndolo además, con 
la mejor predisposición y con una 
sonrisa en los labios. 

No quisiéramos terminar este tra- 
bajo sin hacer una explícita referen- 
cia al espíritu de cuerpo que anima a 
esta Unidad. Quizás por el hecho de 
que, en ocasiones, sean señalados co- 
mo miembros de ICONA, y no por- 
que ésto suponga ningún tipo de de- 
signación peyorativa, despierta en 
grado sumo el sentimiento de corpo- 
rativismo, y así, como en ocasiones 
hemos comprobado el acendrado es- 
píritu de patriotismo que experimen- 
tan algunos canarios, que se han sen- 
tido algo desligados de la Península. 
Los miembros del 43 Grupo de FA's 
se sienten plenamente integrados 
dentro de la Organización Ejército 
del Aire y especialmente contentos y 
orgullosos de pertenecer a ella, sin 
ningún tipo de complejos, conscien- 
tes de que la cantidad y calidad de su 
trabajo y el modo que tienen de reali- 
zarlo, no desmerece en nada al de la 
Unidad más puntera de la misma Mi 
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OSSIEITA 


Medio Ambiente 


IGUIENDO la constumbre de hacer examen de conciencia, aunque sea parcial o somero de lo que ha sig- 

nificado un determinado periodo histórico, ahora en las postrimerías del presente siglo y ya prácticamente 

en los umbrales del XXI, podríamos afirmar que uno de los aspectos que han caracterizado al periodo que 
finaliza es el de un creciente y, en muchas ocasiones, desmesurado e incontrolado desarrollo tecnológico de cu- 
yos efectos hemos empezado a tomar conciencia en su último tercio cuando comenzaron a detectarse las anoma- 
lías y variantes que como consecuencia de ello se están produciendo en nuestro entorno. Es, en definitiva, la cre- 
ciente preocupación por el medio ambiente así como por su salvaguardia y mejora. 

Lejos de ser éste un problema circunscrito en un determinado ámbito, el que nos ocupa es prácticamente multi- 
sectorial e interdisciplinario, por lo que es difícil que alguien se sienta ajeno o desvinculado del mismo. Por con- 
tra, todo parece indicar que la necesidad de cuidado y mejora de nuestro entorno es un deber que todos, indivi- 
dual y colectivamente, debemos asumir como un reto, además de un deber, de cara a futuras generaciones. 

Las Fuerzas Armadas, por sus especiales características en cuanto a institución formada por un gran colectivo 
con una misión específica, necesita de numerosos vehículos e ingenios de guerra diversos, todo lo cual requiere 
de enormes cantidades de energía para su funcionamiento a la vez que genera un elevado volumen de desechos y 
materias contaminantes. Sus responsables son conscientes de la magnitud del problema y sus objetivos en ese 
sentido caminan desde hace tiempo en el preciso cumplimiento de la normativa medioambiental vigente, a la vez 
que se ensayan nuevas soluciones en asuntos tales como el reciclaje y eliminación de residuos, entre otros. 

Así pues, parece fuera de toda duda que el tema es de la suficiente entidad como para que Revista de Aeronáu- 
tica y Astronáutica dedique un dossier a hacer un análisis del mismo desde diversos puntos de vista, haciendo es- 
pecial hincapié en aquellos que, dadas las características de la publicación, pueda interesar más a sus lectores 
desde el punto de vista profesional. 

- Para entrar en materia se ha contado en esta ocasión con Manuel Palomares Casado, Doctor en Ciencias 
Físicas y meteorólogo, quien en su artículo "Medio ambiente" define el tema, lo analiza desde varias ópticas y 
describe los tipos de controles que pueden establecer para su tratamiento, así como las posibles alternativas a se- 
gutr, incidiendo especialmente en los acuerdos que sobre ello se están tomando en diversos foros internacionales. 

- A continuación es el comandante de Caballería, José A. Pérez González, quien en el trabajo "Protección 
del medio ambiente en el Ministerio de Defensa" nos relata lo que a nivel departamental ha supuesto la concien- 
ciación de la magnitud del problema y su manera de hacerle frente como lo demuestra la Instrucción 01/92 sobre 
protección del Medio Ambiente en el Ambito de la Defensa. 

- En el campo internacional, el problema del medio ambiente preocupa a importantes organizaciones supra- 
nacionales, a los que no están ajenos los de carácter militar. Así, en el siguiente artículo "La OTAN y el medio 
ambiente" el comandante de Artillería Pablo Gil Ruiz trata de lo que para erradicar el problema han supuesto 
acciones tales como la creación por esta organización militar del Comité de Desafíos de la Sociedad Moderna. 

- Dentro ya de lo específicamente aeronáutico, el Ingeniero Aeronáutico Martín Cuesta Alvarez analiza de 
manera exhaustiva "El ruido en las aeronaves" y "Emisión de gases contaminantes por los motores de aviación y 
corrosión de las estructuras de las aeronaves generada por la polución ambiental”. 

- Finalmente, el dossier concluye con el artículo del capitán médico Jesús Medialdea Cruz "El medio am- 
biente y su influencia en el psiquismo humano” en el que después de razonar ordenadamente todas aquellas face- 
tas medioambientales que influye en mayor o menor medida en el comportamiento humano, diagnostica** que su 
deterioro va a afectar de manera notable a la salud física y psíquica así como al bienestar del hombre. 

Creemos, en definitiva que el tema es de suficiente interés y actualidad para que atraiga la atención de todos 
nuestros lectores, máxime si tenemos en cuenta la claridad, rigor y conocimiento que de él hacen los autores in- 
tervinientes en el presente dossier. 
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ELEMENTOS BASICOS. LA ATMOSFERA 


E los tres elementos fundamentales que 
[) constituyen nuestro Medio Ambiente físico - y 

soporte de nuestra Biosfera, Atmósfera, Litos- 
fera e Hidrosfera- vamos a ocuparnos del primero 
de elos que resulta primordial para la vida humana, 
en particular, puesto que vivimos sumergidos en el 
aire, como los peces en el agua, y podemos aguan- 
tar mucho menos tiempo sin su "alimentación gase- 
osa” que sin alimentos líquidos o sólidos. 

Además, las condiciones físicas del aire gobier- 
nan la temperie -o tiempo atmosférico- y el clima 
meteorológico. La mayor o menor pureza del aire, 
primeramente, influye sobre las radiaciones solares 
y sobre las que desprenden o reflejan los suelos, 
actuando no sólo en los balances térmicos, sino so- 
bre los ciclos hidrológicos, o los vientos, y gober- 
nando los principales procesos termodinámicos de 
la atmósfera que son fundamentales en meteorolo- 
gía. Así, los cambios de presiones, temperaturas y 
humedades del aire, sus movimientos, ¡onizaciones 
o conductividades y estados electromagnéticos, 





Tendencias al calentamiento y su varia- 
ción de una región a otra, según 





ejercen influencias fisiológicas, psíquicas y sociales 
de importancia insospechada hasta hace pocos 
años. Por otra parte, de estos cambios también de- 
penden condiciones físicas de nuestra litosfera e hi- 
drosfera, muy relacionadas con la vida, la sociedad 
y las actividades humanas. 

Quizá, el ejemplo más clásico sea la agricultura, 
pero también manifestaciones tan recientes, exten- 


didas e importantes, social y económicamente, co- 


mo el turismo exigen una buena política de racional 
administración respecto a esos bienes naturales, de 
los que tanto dependen la seguridad, la salud y el 
bienestar humanos. Y estas corrientes turísticas es- 
tán también muy ligadas a la facilidad y eficacia de 
los transportes aéreos, terrestres o acuáticos, y a 
los recursos hidrológicos que aseguren debidamen- 
te, no sólo los suministros de agua para el campo y 
las distintas necesidades humanas, sino las superfti- 
cies lacustres, fluviales o marítimas en buenos esta- 
dos que permitan actividades deportivas y recreati- 
vas cada día más solicitadas. 

Particularmente, la atmósfera es el soporte indis- 
pensable de toda clase de aviones, helicópteros y 


datos recogidos desde 196 
hasta 1986. 
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La variabilidad climática se evidencia en los registros históricos 
de temperaturas anuales y medias de 10 años. En los gráficos 
puede apreciarse una tendencia ascendente de la temperatura. 


demás ingenios aéreos, continuamente más exten- 
didos, horizontal y verticalmente, debido a lo cual 
las situaciones atmosféricas tienen que influir deci- 
sivamente en su seguridad y eficacia, y también 
pueden afectar a toda clase de cohetes y artefac- 
tos, que se lanzan crecientemente hacia los espa- 
cios extraterrestres, pero teniendo que atravesar 
las capas aéreas en las salidas y en los posibles 
regresos a nuestro planeta. 

Ahora bien, sobre los elementos ambientales influ- 
yen factores que pueden clasificarse por sus orígenes 
en naturales o en antificiales, a causa de acciones hu- 
manas, más o menos involuntarias, que originan alte- 
raciones, como los diversos tipos de conta- 
minaciones, con los consiguientes efectos nocivos, 
perjudiciales o al menos desagradables y molestos. 


CONTAMINACIONES ATMOSFERICAS 
ARTIFICALES 


Me distintas clasificaciones físicas. Por 
ejemplo, pueden ser visibles -de carácter ópti- 
co- como las provocadas por humos, muy sensibles 
para la seguridad de transportes aéreos y de otros 
tipos; o invisibles como las producidas por gases 
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no visibles: anhídrido carbónico, óxido de carbono, 
anhídrido sulfuroso, etc. También, deben abarcar 
las contaminaciones acústicas -por ruidos o vibra- 
ciones-; las térmicas -que modifican las temperatu- 
ras; las hidrológicas e higrológicas -que provocan 
cambios en el agua atmosférica, en fases líquida o 
sólida (nieblas y nubes) o en forma de vapor acuo- 
so; las eléctricas o electromagnéticas; las debidas 
a radiaciones cósmicas y solares, y las radiactivas. 


Asímismo, cabría hablar de contaminaciones ma- | 


teriales, producidas por substancias sólidas, líquidas 
oO gaseosas, vertidas artificialmente en el aire, o de 
contaminaciones climáticas, que originan cambios 
de los parámetros climatológicos locales -es decir de 
los microclimas- más o menos desfavorables para la 
seguridad, la salud (física y psíquica), la eficacia la- 
boral (mental y manual), y el bienestar (material y es- 
piritual) de los seres humanos, como puede verse, 
por ejemplo, en mi publicación "Aspectos humanos y 
sociales en Meteorología y Climatología". 

Pero no se puede olvidar que varios de los tipos 
citados están estrechamente relacionados entre sí. 
Por ejemplo, las proporciones crecientes de anhí- 
drido carbónico y otros gases, como el metano, en 
la baja atmósfera están incrementando el "efecto 
invernadero", de calentamiento, al impedir que se 
escape durante la noche la energía calorífica alma- 
cenada junto al suelo por el día. En otro sentido, di- 
versas partículas introducidas artificialmente en el 
aire, actúan como excelentes "núcleos de conden- 
sación" los cuales facilitan las formaciones de nie- 
blas contaminadas -como el "smog”- y de nubes, 
haciendo disminuir, por una parte las insolaciones, 
y por otra incrementando las precipitaciones, líqui- 
das o sólidas, que en ocasiones arrastran impure- 
zas hasta los suelos, purificando el aire, pero en 
otras dan lugar a las temibles "lluvias ácidas", al 
combinarse sus gotas con humos de anhídrido sul- 
furoso y envenenar en forma de ácido sulfúrico ar- 
boledas, prados, huertas y aguas superficiales con 
efectos realmente desastrosos. 
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Por otra parte, las disminuciones en las proporcio- 
nes de ozono por la alta atmósfera -observadas so- 
bre el Polo sur y el Polo norte hasta ahora- cuyas 
verdaderas causas no están aún bien determina- 
das, aunque algunos las atribuyen al empleo cre- 
ciente de halocarburos (compuestos por cloro, fluor 
| y carbono) que forman parte de refrigerantes, aero- 
soles y espumas limpiadoras, podrían permitir la lle- 
gada hasta el suelo de radiaciones ultravioletas peli- 
grosas para los seres humanos. Además, ello quizá 
contribuiría también al calentamiento global de la 
baja atmósfera. Y como esas destrucciones de la 
Ozonosfera se han detectado particularmente sobre 
los Polos pueden facilitar, especialmente, las fusio- 
nes de sus grandes masas heladas con las temibles 
implicaciones en los aumentos del nivel de los ma- 
res, sumándose a los debidos al "efecto invernade- 
ro" del que hemos hablado. 
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Las Nuctunciones reflejan las variaciones 
estacionales. El minimo estival se produce 
— la absorción de CO, por las plantas. 
| datos se tomaron en el Observatorio de 
Mauna Loa en Hawai, 





OPINIONES CIENTIFICAS, POLITICAS, 
ECONOMICAS Y SOCIALES 


Me: preocupación por todos esos problemas ha 
obligado a muchas iniciativas, reuniones y deba- 
tes, nacionales e internacionales, de los que se ha- 
bla continuamente en periódicos y otros medios de 
difusión, a fin de concienciar sobre los peligros cre- 
cientes que implican los deterioros artificiales de ai- 
res, tierras o aguas, para educar colectiva e indivi- 
dualmente, acerca de los medios de prevenirlos y 
evitarlos, teniendo en cuenta que sin una auténtica 
solidaridad pueden resultar poco eficaces las leyes 
y medidas coercitivas -e incluso penales- de admi- 
nistraciones o autoridades. 

Entre las más recientes reuniones internacionales 
debemos hacer resaltar la "Il conferencia sobre el 
Clima”, en Ginebra, donde se expuso un Informe 
elaborado por el "Grupo Intergubernamental del 
Cambio Climático" (IPCC), por sugerencias de la 
Organización Meteorológica Mundial y las Naciones 
Unidas, y muy en especial la que se ha denominado 
popularmente como la "Cumbre de la Tierra", cele- 
brada en Río de Janeiro del 3 al 14 de junio de 
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1992. A esta última que fue convocada por las Na- 
ciones Unidas para intentar encontrar solución de 
equilibrio entre Medio Ambiente y Desarrollo, asis- 
tieron más de un centenar de Jefes de Estado, 185 
delegaciones y 30.000 expertos y observadores. 

Sin embargo, han surgido muchas dificultades de 
tipo económico, político y social para buscar un jus- 
to medio entre ecologismo y desarrollo, particular- 
mente entre representantes de los países desarro- 
llados y los del tercer mundo, los cuales están su- 
friendo la peor de las "contaminaciones" que es el 
hambre. Pero, además, ni siquiera los científicos se 
han puesto de acuerdo, pues algunos han estimado 
que no son excesivas las actuales concentraciones 
de dióxido de carbono, y otros "gases de invernade- 
ro" en la baja atmósfera ya que durante pasadas 
eras geológicas hubo proporciones mucho mayores 
y los climas eran más favorables que ahora. Lógica- 
mente, en esto han destacado intervenciones tanto 
norteamericanas como soviéticas pues para unos y 
otros los supuestos calentamientos atmosféricos 
pueden provocar amortiguamientos de las muy ba- 


- Jas temperaturas que sufren actualmente por sus te- 


rritorios más septentrionales de Alaska y Siberia, 
respectivamente. 

Ahora bien, no hemos leído que se hayan hecho 
resaltar posibles consecuencias nefastas de estos 
calentamientos por otras regiones. Un ejemplo po- 
dría ser el que al extenderse dichos efectos, con las 
evaporaciones marinas consiguientes, hacia el nor- 
te y el sur de las zonas tropicales se extendieran 
también los correspondientes ciclones, con sus con- 
secuencias catastróficas, por latitudes medias. 
También, cabría temer incrementos por unas regio- 
nes de arideces, desertizaciones y erosiones de 
suelos, o, por otras, de tornados, trombas, tormen- 


E ERIO 


La conferencia de Río ha dado lugar a varios acuerdos importantes, entre los que 
destacan: 


La Declaración de Río 


Conjunto de principios sobre los derechos y obligaciones de los Estados respecto al 
medio ambiente, especie de Carta de los Derechos de la Tierra, homologable a la 
Declaración de los Derechos Humanos, que no sólo hace hincapié en la conserva- 
ción del medio sino también en la necesidad de mejorar el nivel de vida de los países 
en vías de desarrollo con la cooperación de los países ricos. 

Esta declaración, que no tiene carácter obligatorio, ha sido asumida por todos los pa- 
Íses. 


Convenio general sobre los cambios climáticos. 


Se plantea como objetivo principal la estabilización de las concentraciones de gases 

de origen antropógeno en la atmosféra, fundamentalmente el anhídrido carbónico en 

un plazo suficiente para que los ecosistemas puedan adaptarse naturalmente a los 
cambios. 

E Convenio obliga jurídicamente a los países signatarios, entre los que se encuentra 
spaña, 


Convenio sobre la Diversidad Biológica 


Trata de ser un instrumento jurídico internacional capaz de garantizar la conservación 
y utilización sostenible de la biodiversidad, en el convencimiento de que ello fortalece- 
rá las relaciones de amistad entre los Estados y contribuirá a la paz de la Humanidad. 

Uno de los temas más controvertidos se refiere al derecho soberano de los Estados a 
sus recursos genéticos (flora y fauna silvestres básicamente), facultándole para exigir 





tas y vientos huracanados, así como chubascos 
más intensos en correspondencia a las mayores 
inestabilidades atmosféricas verticales. 

En otro sentido, hemos dicho que diversas conta- 
minaciones limitan la llegada de radiaciones solares 
hasta el suelo durante el día y cuando suelen ser 
mayores muchas actividades humanas. Ello, suele 
implicar temperaturas máxi- 
mas menos altas y, con el 
"efecto invernadero noctur- 
no", menores oscilaciones 
térmicas entre día y noche 
lo que resulta desfavorable 
para la salud, la productivi- 
dad laboral en general y 
por tanto los adecuados 
desarrollos económicos y 
sociales. 

El hecho es que la ll Con- 
ferencia Mundial del Clima 
finalizó con una "declara- 
ción política", firmada por 
las delegaciones ministeria- 
les de los países asistentes, 
recogiendo la necesidad de 
adoptar medidas globales a 
fin de frenar las consecuen- 
cias del posible cambio cli- 
mático, pero eximiendo a 
| los gobiernos por ahora de 

compromisos concretos para reducir las emisiones 

de los gases que contribuyen al "efecto invernadero" 

y particularmente del dióxido de carbono. 

Sin embargo, la Cumbre de Río ha creado, como 
ha dicho el Secretario General de Naciones Uni- 
das, Boutros Ghadi, "el espíritu que de ahora en 





de los países que la utilizan (industria farmacéutica, agricultura, etc.) la cooperación 
científica en plano de igualdad y la participación en los beneficios comerciales. 

Este Convenio que obliga jurídicamente a los signatarios no fue firmado por los Esta- 
dos Unidos. ' 


Declaración de Principios sobre los Bosques 


Se pretendía que fuese un tercer Convenio de carácter jurídico obligatorio pero que- 
dó en una mera declaración de principios, como consecuencia del desacuerdo entre 
los países desarrollados, que querían poner el énfasis en los bosques tropicales, y 
los países en vías de desarrollo que aspiraban a que el Convenio afectara también a 
los bosques de los países fríos y templados. 

Esta declaración servirá de punto de partida para próximas conferencias, en alguna 
de las cuales habrá de tratarse también, a propuesta de los países africanos y de Es- 
paña, el tema de la desertización. 


La Agenda 21 


Es un programa internacional, amplio y trascendental, que marca el camino para lle- 
gar al próximo siglo XXI en condiciones ambientales y de desarrollo más favorables 
que las actuales. 

Se basa en la idea de que la Humanidad se encuentra en una etapa decisiva de su 
Historia, en la que ha de decidir si sigue con las políticas actuales o las cambia para 
mejorar los niveles de vida de todo el mundo y usar más racionalmente los ecosiste- 
mas. 

Comprende toda una serie de propuestas de acción, sin carácter obligatorio, dirigidas 
a los gobiernos, instituciones internacionales, agencias de desarrollo, colectivos pro- 
fesionales e incluso personas individuales de todo el mundo. 

Los costos previstos para el desarrollo de estas propuestas se han evaluado en torno 


a los 125.000 millones de dólares por año de aquí al año 2000. Más del doble del ni- 


vel actual de asistencia oficial para el desarrollo. 





El agujero primaveral de ozono (negro, rosa y Ppara ) so- 
bre la Antártida en octubre de 198 





adelante deberá dirigir nuestro futuro". Esta Confe- 
rencia de la ONU sobre Medio Ambiente y Desarro- 
llo probablemente no resolverá los problemas de la 
Tierra, pero ha obligado a que 185 países lo discu- 
tan y ha sensibilizado a la opinión pública mundial, 
abriendo un proceso imparable en las Naciones de- 


sarrolladas del Norte y las atrasadas del Sur, que | 


contribuirá a resolver los 
problemas medioambienta- 
les del Planeta. 


CONTROLES 
CLIMATICOS 
Y METEOROLOGICOS 


je nuestro especial 
punto de vista -y aun- 
que no se haya tratado de 
ello en la mencionada Con- 
ferencia- no podemos ter- 
minar sin citar -aunque sólo 
sea abreviadamente por 
falta de espacio-, en primer 
lugar los estudios e infor- 
mes que permiten conocer 


matológicos de cada lugar, 
en cada época del año, a 
fin de aprovecharlos para 
prevenir las contaminacio- 
nes atmosféricas enumeradas y protegerse mejor 
contra sus efectos más perniciosos. De esos facto- 
res son básicos: latitud, altitud y continentalidad, 
pero también la hidrografía, la orografía y las cla- 
ses, formas y orientaciones de los suelos respecto 
a las corrientes de aire dominantes. 

Así, las posiciones relativas de núcleos urbanos y 
zonas industriales han de elegirse de manera que 


los vientos no arrastren hacia los primeros partícu- | 


las o gases desprendidos desde estas zonas. Por 
ejemplo, en regiones costeras con brisas marinas 
diurnas no deben ubicarse industrias, que trabajen 
preferentemente de día, entre el litoral y urbaniza- 
ciones del interior para que no resulten invadidas 





los principales factores cli- ' 





por sus desechos. De otra parte, adecuadas espe- | 


cies arbóreas pueden ser excelentes barreras fil- 
trantes o dispersoras de contaminantes que tiendan 
a extenderse por muchos poblados si se interpone 
perpendicularmente a los vientos que procedan de 
sus principales focos. 

En segundo lugar las concentraciones, o inmisio- 
nes, de contaminantes por la baja atmósfera de- 
penden estrechamente de elementos meteorológi- 
cos como presiones, temperaturas, humedades, 
movimientos del aire, insolaciones y regímenes de 


nieblas, nubes o precipitaciones. Y hay situaciones 


atmosféricas especialmente propicias para las ma- 
yores inmisiones como son los espesos anticiclo- 
nes estacionarios, muy propios de nuestro otoño e 
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Las "lluvias ácidas” son uno de los integrantes del complejo fenómeno del deterioro de los bosques europeos 


invierno, con calmas, estabilidades, inversiones tér- 
micas verticales y frecuentes nieblas o neblinas, cu- 
ya frecuencia o duración pueden preverse con bas- 
tante antelación. Pues bien, adecuados avisos de 
estas situaciones, debidamente divulgados y exten- 
didos, deben permitir tomar medidas defensivas, 
por ejemplo, reduciendo ciertas actividades indus- 
triales, o de focos domésticos, como calefacciones, 
O limitando las circulaciones de vehículos mecáni- 
cos, a través de las zonas más afectadas por las 
desfavorábles condiciones previstas y durante las 
horas menos adecuadas para las purificaciones na- 
turales del aire. 

Además, dichos tipos de avisos pueden servir 
también para controlar y ordenar diversos procesos 











industriales contaminadores acumulando las mate- 
rias que pudieran desprender durante los tiempos 
que se espere duren dichas circunstancias desfavo- 
rables, y aguardando a darlas salida cuando las 
condiciones meteorológicas se tornen más propicias 
para su mayor y más fácil disolución o dispersión 
por la alta atmósfera. 

Finalmente, los conocimientos climáticos y meteoro- 
lógicos son bases indispensables para la posible utili- 
zación racional de fuentes limpias de energías, como 
la hidráulica -dependiente de los regímenes de preci- 
pitaciones o evaporaciones-, la eólica -dependiente 
de los vientos dominantes- y la solar -según las inso- 
laciones reales que puedan esperarse: y por tanto los 
regímenes normales de nieblas y nubosidades. m 
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en el Ministerio de Defensa 
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EL PROBLEMA. 

pesar de los frecuentes y momentáneos retro- 
A ==: experimentados, la humanidad se ha 

venido multiplicando a través de los siglos, ha- 
ciéndolo durante los dos últimos a una velocidad 
tal, y utilizando unos métodos de sustentación y 
progreso tales, que ha puesto en serio peligro a su 
propio planeta. , 

Aunque solo conocemos una parte indeterminada 
de los daños causados, la percepción de la grave- 
dad del problema comienza a ocupar una parcela 
entre las múltiples preocupaciones de los respon- 
sables de los paises más adelantados, conscientes 
de que cualquier actividad desarrollada por el hom- 
bre produce efectos en el medio ambiente, más o 
menos irreversibles, que se multiplican con el desa- 
rrollo industrial y la mejora del nivel de vida de la 
sociedad. 

Las fuentes actuales de producción de energía y 
las tasas de progresión demográfica, el abuso de 
los recursos naturales y la producción de residuos 
son causa inmediata de cambios fundamentales en 
el medio ambiente del planeta, poniendo en peligro 
no sólo nuestra calidad de vida actual, sino la pro- 
pia existencia del hombre. El Ministerio de Defen- 
sa (MINISDEF) cuenta en la actualidad con más de 
300.000 componentes, gestionando alrededor de 
150.000 hectáreas de territorio nacional. Así mis- 
mo, dispone de más de un centenar de embarca- 
ciones de diferente calado, centenares de aerona- 
ves y decenas de miles de vehículos de todo tipo. 
Lleva a cabo de forma regular ejercicios de instruc- 
ción, tiro y maniobras, y gestiona campos de ejerci- 
cios, instalaciones de investigación, puertos, bases 
aéreas y aeródromos, acuartelamientos, almace- 




















"Somos parte de este mundo. Todo cuanto afecta a la Tierra también 
afecta a los hijos de la Tierra, Debeís enseñar a vuestros hijos que la Tie- 
rra que pisan sus plantas está hecha de las cenizas de nuestros antepa- 
sados, porque sabemos que la tierra no pertenece a la humanidad; es la 
humanidad la que pertenece a la tierra..." 

(Del discurso pronunciado por el jefe indio Seattle ante el presidente de 
los EE.UU, en 1855). 
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nes, maestranzas, arsenales y talleres, hospitales, 
colegios, residencias y viviendas. Esta actividad su- 
pone un tremendo consumo anual de energía y la 
producción de miles de toneladas de residuos sóli- 
dos y materias contaminantes. 

Debido a esta entidad y complejidad, resulta difí- 
cil imaginar un aspecto relacionado con el Medio 
Ambiente, que no sea aplicable a este Ministerio, 
afectándole de una u otra forma. 

Por otra parte, las dimensiones e intensidad de su 
actividad son suficientes para evidenciar la impor- 
tancia del exquisito cumplimiento de la normativa 
medioambiental vigente, e incluso para justificar ac- 
tuaciones diferenciadas de las emprendidas por el 
resto de la sociedad en el tratamiento de asuntos ta- 
les como el reciclaje y eliminación de residuos; la 
debilitación de la capa de ozono; el efecto inverna- 
dero; la protección de la naturaleza; la contamina- 
ción de suelo y acuíferos; la contaminación maríti- 
ma; y el manejo, almacenamiento y transporte de 
mercancías peligrosas, en general. La sociedad es- 
pañola, al igual que sucede en el resto de los países 
avanzados, está cada día más sensibilizada hacia 
estos problemas que pueden llevar, en pocos años, 
a una degradación irreversible de nuestro medio am- 
biente si no se adoptan de inmediato las medidas 
conducentes a solucionar la grave situación provo- 
cada por la falta de actuaciones anteriores, el des- 
cuidado desarrollo industrial, el consumismo galo- 
pante y el aumento demográfico de los últimos años. 

Esta sensibilización ha llevado a la organización 
en los países de nuestro entorno, de departamen- 
tos de alto nivel (Ministerios de Medio Ambiente, en 
la mayoría), que permitan hacer frente a los serios 
problemas planteados. En nuestro país, siguiendo 
la tendencia descrita, la organización administrativa 
central encargada del medio ambiente ha pasado 
en los últimos meses por dos reestructuraciones or- 
gánicas, convirtiéndose la anterior Secretaría Ge- 
neral de Medio Ambiente en una Secretaría de Es- 
tado para las Políticas de Agua y Medio Ambiente, 
siguiendo una dinámica de progresivo reagrupa- 
miento de áreas medioambientales dispersas que, 
indudablemente, concluirá con la necesaria crea- 
ción de un ministerio independiente. 
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De forma paralela, y ante la problemática específi- 
ca ya expuesta, los Ministerios de Defensa de estos 
países han creado un departamento encargado de 
coordinar y dirigir el cumplimiento de esta misma la- 
bor en el seno de sus Fuerzas Armadas. Hasta 
principios de 1992, esta organización no se ha visto 
correspondida en nuestro Ministerio, donde las di- 
versas actuaciones llevadas a cabo por diferentes 
organismos han respondido a exigencias concretas 
del departamento (como en el caso de la protección 
medioambiental en el área de la infraestructura de 
Defensa, atribuida a la Dirección General de Infra- 
estructura (DIGENIN) en el artículo 10.2 del RD. 
1/87, y la participación de representantes del Depar- 
tamento en diversos Estudios Piloto - Ruido de Ae- 
ronaves, Promoción de la Conciencia Medioambien- 
tal en las FAS, etc - del Comité de Desafíos de la 
Sociedad Moderna (CCMS) de la OTAN), o a inicia- 
tivas de personas preocupadas por el tema, pero 
sin que haya existido una política explícita al res- 
pecto, ni una coordinación general. 

Es evidente que los factores enunciados de com- 
plejidad e importancia del asunto, de sensibilidad 
creciente de la sociedad y de necesidad de accio- 
nes coordinadas, eficaces y oportunas aconsejaban 
la revisión inmediata de las diversas actuaciones 
del Ministerio en este campo del Medio Ambiente, 
así como su coordinación y dirección centralizada, 
adelantándose a las exigencias que comenzaba a 
presentar la opinión pública y la administración del 
estado, mediante el cumplimiento exquisito de la 
normativa existente y la adopción de medidas pre- 
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a protección del medio ambiente constituye uno de los retos fun- 

damentales de la sociedad de nuestro tiempo. El Ministerio de De- 
fensa, atendiendo al papel que las Fuerzas Armadas desempeñan en 
el conjunto de la sociedad, por sus efectivos, actividades específicas, 
y las masas'de suelo adscritas al Departamento, es consciente de la 
necesidad de desarrollar una labor activa en el campo de la protec- 
ción ambiental. 

El Real Decreto 1/1987, por el que se determina la Estructura Orgá- 
nica Básica del Ministerio de Defensa, asigna como función de la Di- 
rección General de Infraestructura, el velar por la protección ambien- 
tal dentro de la ordenación territorial de la Infraestructura. Sin embar- 
go, hay temas relacionados con la protección ambiental que han 
venido siendo, y son en la actualidad, o poco tratados o desarrollados 
por otros organismos del Departamento, lo que dificulta la necesaria 
centralización de la información, la coordinación y la acción de tomar 
en cada caso concreto. 

Por otra puro, los avances que se están consiguiendo en el área de 
la protección ambiental a nivel nacional e internacional, la contínua 
aparición y la evolución de normativa legal sobre medio ambiente y 
su repercusión en el entorno de la Defensa, así como la necesidad de 
recoger los cambios que la experiencia en este campo nos ha propor- 
cionado, aconsejan la necesidad de ajustar nuestra organización dán- 
dole las capacidades necesarias para la resolución de los problemas 
que la sociedad demanda. 

A tal fin, y bajo la dependencia del Secretario de Estado de la De- 
fensa se constituye una comisión de este Departamento para la pro- 
tección ambiental con las siguientes responsabilidades: 

Proponer los planes de protección ambiental. 

Supervisar y asesorar aquellos planes de protección ambiental que 


ventivas que, contribuyendo eficazmente al trata- 


miento nacional del problema en el ámbito del Mi- 
nisterio de Defensa, fueran un claro exponente de la 


preocupación y actuación responsable y ejemplar 


del mismo en tan crítico asunto. 


PRIMEROS PASOS 


= n línea con todo lo anterior, como preámbulo im- 
prescindible para la elevación de una propuesta 
ajustada y viable de ordenación del medio ambiente 
en el Departamento, se iniciaron por parte de la Di- 
rección General de Política de Defensa (DIGEN- 
POL), a partir de Diciembre de 1990, actuaciones 
encaminadas a requerir a los diferentes departa- 
mentos del MINISDEF información sobre organis- 
mos y legislación en vigor relacionados con el tema, 
al tiempo que se solicitaba documentación a otros 
países de la OTAN sobre la organización existente 
en sus Departamentos de Defensa para el trata- 
miento de asuntos relacionados con el medio am- 
biente, haciendo uso de la experiencia acumulada 


“en la coordinación de participaciones de diversos 


organismos del Ministerio en varios Estudios Piloto 
del Comité de Desafíos de la Sociedad Moderna (el 
llamado Tercer Brazo de la Alianza y su único foro 
en temas de medio ambiente). 

La problemática medioambiental no reconoce fron- 
teras, y de forma similar, tampoco deben éstas supo- 
ner una dificultad a la hora de hacerle frente. La coo- 
peración internacional no solo busca atajar global- 
mente un problema de naturaleza esencialmente 


EGULACION DE LA PROTECCION DEL MEDIO AMBIENTE EN EL ANBITO 


ATAMENTO 


se lleven a cabo. Para ello mantendrá relaciones funcionales con los 
demás organismos del Departamento implicados en este área y las 
necesarias con los órganos ajenos a Defensa. 

La Comisión estará presidida por cl Director General de Infraestruc- 
tura, contará con un órgano de trabajo permanente que será la Subdi- 
rección General de Planificación y Tipificación y estarán representa- 
dos en ella, a nivel de Subdirectores Generales / Jefe de División, los 
siguientes organismos: 

Secretaría de Estado de Administración Militar, Ejército de Tierra, 
Armada, Ejército del Aire, Dirección General de Política de Defensa y 
Dirección General de Relaciones Informativas y Sociales de la Deten- 
sa. 

Esta comisión creará los grupos de trabajo qué considere oportuno 
para efectuar las tareas de segundo nivel necesarias. 

En el Ejército de Tierra, en la Armada y en el Ejército del Aire se 
constituirá un órgano permanente de trabajo, dentro de las Direccio- 
nes de Infraestructura, del nivel y entidad que en cada Ejército acon- 
seje el volumen de trabajo a desarrollar. En las Secciones de Opera- 
ciones de los Estados Mayores podrá considerarse la creación de una 
Sección con este cometido. 

En los distintos componentes de la Fuerza y del Apoyo a la Fuerza 
esta estructura descenderá hasta nivel unidad, regimiento o similar, e 
incluso de menor entidad, si por su actividad tiene un impacto am- 
biental elevado. 

En el plazo máximo de treinta días el Secretario de Estado de De- 
fensa elevará para aprobación a mi Autoridad una instrucción que de- 
sarrolle la presente Directiva. 

Madrid, 2 de enero de 1991 

EL MINISTRO DE DEFENSA 
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CUADRO 
eglamento de Grandes Maniobras y Ejercicios Preparatorios (RD. 


Re 18 de febrero de 1881), por el que se establecen medidas por- 
tectoras del bosque, prohibiendo "fumar, arrojar cerillas, quemar me- 
chas y todo aquello que pueda producir incendio", además de "cortar 
leña, destrozar árboles y arbustos y entrar a las unidades de Caballe- 
ría y Artillería”. 


















global, sino enriquecerse con experiencias adquiri- 
das por otros estamentos similares. Acorde con la 
preocupación internacional expuesta, el informe final 
de uno de los Estudios Piloto del citado Comité de 
Desafíos de la Sociedad Moderna, recomienda a las 
naciones miembro que “establezcan una estructura 
orgánica en sus Respectivas Fuerzas Armadas para 
incorporar de forma efectiva las consideraciones 
medioambientales, no solo en el desarrollo de políti- 
ca, planeamiento y programación, sino también en la 
ejecución de actividades militares”. 

Como consecuencia de la información obtenida a 
raíz de dichas iniciativas, y coincidiendo con una 
nueva toma de conciencia de la administración civil 
del estado en relación con el tema (creación de la 
Secretaría de Estado para las Políticas del Agua y 
el Medio Ambiente), tras varios meses de íntima 
colaboración entre DIGENIN, DIGENPOL y el Gabi- 
nete del Ministro de Defensa, se promulgó la direc- 
tiva 01/992, sobre la Regulación de la Protección 
del Medio Ambiente en el Ambito del Departamen- 
to. (Cuadro 11). 

En esta Directiva, se establece una Comisión pa- 
ra la Protección Ambiental en el Departamento, in- 
tegrada por representantes de alto nivel de los 
Cuarteles Generales, DIGENPOL y DRISDE, bajo 
la presidencia del Director General de Infraestructu- 
ra, en cuya organización se integra el órgano de 
trabajo permanente de la Comisión. 

Con esta decisión se consigue dar al tema, en 
una primera aproximación, un tratamiento al nivel 
que por su importancia merece, estableciendo una 
dinámica de trabajo en grupos y un principio de in- 
fraestructura orgánica básica a desarrollar. Dentro 
de la evolución legal prevista por la Directiva, el 27 
de mayo de 1992 firmó el Secretario de Estado de 
la Defensa la Instrucción 01/92, sobre la Protección 
del Medio Ambiente en el Ambito del Departamen- 
to, en la que se constituye la Comisión referida, se 
definen sus funciones, composición y forma de tra- 
bajo, desarrollando la estructura orgánica para la 
protección del Medio Ambiente en el Ministerio y 
los Ejércitos. Se incluye en la Instrucción un aparta- 
do acerca de la formación sobre protección am- 
biental, que pone de manifiesto la especial preocu- 
pación por la carencia de especialistas, tanto en las 
FAS como en la sociedad española, en general. 

En la misma línea de desarrollo legal, el RD. 
764/92, de 16 de junio, por el que se modifica la es- 
tructura orgánica básica del Ministerio de Defensa, 
asigna a la Subdirección General de Planificación y 
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Control de la DIGENIN, la gestión y coordinación 
de la protección ambiental, en el ámbito del Minis- 
terio, acabando así con el vacío legal existente. 


PRESENTE Y FUTURO 


a en el último trimestre de 1992 inició su anda- 

dura la Comisión de Defensa para la Protección 
Ambiental, estableciendo entre sus actuaciones 
prioritarias inmediatas las siguientes: 


* Formulación del Plan Básico de Protección Am- 
biental. 

e Potenciación del Area de Defensa del Medio 
Ambiente de DIGENIN con los medios humanos 
imprescindibles para el cumplimiento de su misión 
como órgano de trabajo de la Comisión. 

e Creación de un grupo de trabajo sobre Forma- 
ción en Protección Ambiental. 

e Creación de un grupo de trabajo para estudio 
del Plan Rector de Uso y Gestión del Parque Na- 
cional Marítimo Terrestre del Archipiélago de Ca- 


- brera. 


Las bases están sentadas y las intenciones son 
esperanzadoras, sin embargo son muchos los pro- 
blemas que quedan por resolver. 

En primer lugar, aparece la necesidad de dotacio- 
nes presupuestarias, actualmente más controverti- 
das por las restricciones a que está sometido el De- 
partamento, dentro de la crisis económica general. 
Si realmente se desea iniciar la andadura habrá 
que realizar un detallado estudio para definir y po- 
ner en marcha aquellas acciones, dentro del plan 
general, susceptibles de rendir mejores resultados 
con una mínima inversión (concienciación general, 
recogida selectiva de residuos tóxicos o reciclables, 
etc). La obtención de resultados palpables con un 
mínimo gasto dará inercia al plan y facilitará la justi- 
ficación y obtención de asignaciones presupuesta- 
rias para tareas más costosas. 

En un segundo paso, convendría priorizar las ta- 
reas a emprender desde una perspectiva pragmáti- 
ca de obtención de resultados tangibles. En este 
sentido, son dos los aspectos que se deberían 
atender prioritariamente: 

e Facilitar al mando, en todos sus niveles, el cum- 
plimiento de la normativa medio ambiental vigente 
proporcionándole directrices claras, habilitando los 
medios necesarios para su cumplimiento y exigien- 
do la cooperación de las autoridades nacionales 
responsables en este área. 

«e Consecuencia práctica del anterior y de especial 
importancia para las FAS, sería la implantación de 
una política de transparencia que ponga de mani- 
fiesto ante la sociedad la tradicional voluntad de 
buena vecindad y ejemplaridad en relación con el 
medio ambiente que desde antiguo ha venido for- 
mando parte de la forma de ser de nuestros Ejérci- 
tos. WM 
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La OTAN y el medio ambiente 


PaBLo GiL Ruiz 
Comandante de Artillería 
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“Una gran parte de nuestros bosques está agonizando, hay luga- 
res donde es casi imposible el respirar, en estos lugares la gente 
muere antes y los niños nacen enfermos. Nuestros alimentos han si- 
do contaminados para decenas de años...” Presidente Václav Havel. 
Praga, junio 1991. 


RELA( CION DE E : ALGUN 0S ESTUDI 

y la ecología han despertado el interés de los JURACION Y P. AISES 

ciudadanos, producido organizaciones y ali- AA 
mentado diferentes partidos políticos. Puede ser 1.- Programa de seguimiento del Ruido de Aeronaves. EEUU 

sorprendente conocer que la OTAN ha estado en 2.- Expectativas Medioambientales en el ámbito de la Defensa. EEUU/ 


) ESDE hace varias décadas el medioambiente JN 


4 pa -| Reino Unido. 
todo momento en la vanguardia de este movimiento 3.- Desertización en Areas Desarrolladas. España/ Portugal. 
y continua siendo activa en nuestros días. 4.- Efectos Medioambientales de las grandes construcciones. España. 
Las raíces de este compromiso arrancan de la fir- | 5. Estrategias en la prevención de la polución para el Desarrollo Sostent- 


ma del Tratado del Atlántico Norte en 1949. La coo- 6.- Uso de Simuladores como medio de reducir el impacto medioambien- 
peración en el seno de la OTAN hacia la mejora de tal causado por las actividades militares de la Fuerzas Armadas. Holanda 
la calidad de vida en la sociedad moderna ha evolu- 
cionado desde los términos del Tratado y la expe- 
riencia durante sus primeros 20 años. El Articulo 2* Alianza una nueva dimensión “Social”. El entonces 





del Tratado estipula que “los países miembros con- Presidente Nixon solicitó la creación de un Comite 
tribuirán hacia un amplio desarrollo de las amisto- de Desafíos de la Sociedad Moderna para explorar 
sas y pacificas relaciones internacionales promo- caminos en los que la experiencia y recursos de las 
viendo las condiciones de estabilidad y bienestar”. naciones occidentales puedan ser empleadas con 


La creación del Comite de la Ciencia en 1957 fue mayor eficacia para mejorar la calidad de vida de 
un importante precedente para el trabajo del Comite nuestros pueblos y para ayudar al hombre del siglo 


de Desafíos de la Sociedad Moderna, especialmen- XX a aprender * a vivir en armonía, en un mundo de 
te en el intercambio y aplicación practica de infor- cambios acelerados”. | 
mación científica y tecnológica.. La OTAN estableció formalmente el CCMS unos 


La creación del Comite de Desafíos de la Socie- meses mas tarde el 6 de noviembre de 1969. Su 
dad Moderna (CCMS-Committee on the Challenges objetivo era hacer frente a los problemas prácticos, 
of Modern Society) fue propuesta en la Reunión del ya en estudio a nivel nacional, combinando el cono- 
20 Aniversario de la Alianza del Atlántico Norte en cimiento y la tecnología disponibles en los países 
Washington, abril de 1969, con el fin de dar a la miembros para llegar rápidamente a conclusiones 


TOA - NX y : AF => E APA UE 
ACION DE ALGUNOS ESTUDIOS FINALIZADOS 


Duración y Países Piloto 9.- Polución de las s costeras y Vertidos de Petróleo al mar (1970- 
1.- Atención Sanitaria Avanzada (1971-1976). Estados Unidos. 1975). Bélgica! Canada) Fl Francia/ Portugal. 

2.- Tratamiento avanzado de las aguas residuales (1972-1978). Reino Uni- 10.- Conservación o Restauración de Monumentos (1979-1986). Grecia/ 
do. Francia/ Alemania/ 

3.- El ruido de los aviones en la sociedad moderna (1985-1989).Alemania/ 11.- Contaminación errodl Pd Reino Unido. 

Estados Unidos. 12.- Asistencia en Desastres Naturales (1970-1972). EEUU/ Italia/ Turquía. 


4.- Polución del aire (1970-1974). Estados Unidos/ Alemania/ Turquía. 13.- Medioambiente y Planeamiento Regional (1970-1973). Francia/ Reino 
5.- Estudio,modelo y valoración de la polución atmosférica (1975-1979). Unido. + 
Alemania/ Bélgica/ EEUU. 14.- Incendios Forestales (1983-1987). España! Francia/ Grecia. 
6.- Estrategias en el control de la polución atmosférica (1979-1985). Alema- 15.- Energía Geotermica (1973-1978). EEUU/ Turquía. 

nia. 16.- Concienciación Medioambiental en la Fuerzas. Armadas (1987-1991). 
7.- Valoración del riesgo de contaminación accidental por el transporte Alemania 
marítimo de mercancías e (1986-1992). Francia. 17.- PR Solar (1973-1978). EEUU/ Dinamarca/ Francia. 


8.- Sistemas de propulsión automotriz (1973-1978). EEUU 18.- La Educación en los mas medioambientales (1983-1989). España. 
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validas y presentar propuestas en beneficio de to- COMO TRABAJA EL CCMS 
dos los países. 


En la Cumbre de la OTAN de mayo de 1989 en | crearse el CCMS, el Consejo del Atlántico 
Bruselas, los jefes de Estado y de Gobierno des- Norte decidió que el Comite trabajara de una 
tacaron la importancia del CCMS. En la Declara- forma descentralizada en sus actividades de inves- 
ción posterior a la reunión, los Lideres subraya- tigación, para que no constituyese una carga buro- 
ban ....Pleconociendo la importancia de proteger cratica adicional al Consejo. Podemos destacar 
el medioambiente, hemos cooperado, en el Comi- cuatro aspectos en la forma de su actuación. 
te de Desafíos de la Sociedad Moderna, en temas En primer lugar, su trabajo es llevado a cabo por 
medioambientales. Estas actividades han demos- los países miembros que actúan en la forma de pa- 
trado el amplio alcance de nuestros objetivos co- íses piloto para cada proyecto particular. Cada país 


munes. Proponemos dar un mayor impulso a piloto, junto con otros países interesados, es res- 
nuestro programa con nuevas iniciativas en estas ponsable del desarrollo, conducción y la difusión de 
áreas. 

El Consejo del Atlántico Norte, en 1990, acordó CONFER TEEN CO-PATROCINADAS F 
que el CCMS debería extender su programa e invi- | jas PERMPESMA 
tar a expertos del Centro y del Este de Europa, así 
como de la extinta Unión Soviética, a participar en 
sesiones de trabajo, conferencias y seminarios. El 
plan de trabajo para el dialogo, asociación y coope- 
ración promulgado en la reunión del Consejo 
(CCAN), el 10 de marzo de 1992, incluía el reforza- 
miento de la participación de expertos, de los paí- 
ses y repúblicas del Este, en las actividades del 
CCMS. 
















Pp ecememente el CCMS ha patrocinado las siguientes conferencias in- 
ternacionales, 

A.- Estudios del ruido de las alas rotoras de las aeronaves. Monterrey 
(California) 1991. 

B.-El papel de las Fuerzas Armadas en el cumplimiento del Protocolo de 
Montreal, sobre aquellas sustancias que eliminan la capa de ozono. Wi- 
lliamnsburg (Virginia) 1991. 

C.- Planeamiento medioambiental del Ciclo de vida de las Instalaciones 
Militares y Areas de Entrenamiento. Dombas (Noruega) 1992; con la parti- 
cipación de países y repúblicas del Centro y Este de Europa. 
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0 SEMINARIOS ORGANIZADOS POR EL CCMS 











o una de las mas importantes ventajas del CCMS es el he- 
cho de que es un único foro para discusión de problemas medioambien- 
tales relacionados con las actividades militares, un aspecto que esta lleva- 
do a cabo con exito por los "Estudios Piloto” relacionados con la 
Defensa.. 

1.) El ruido de Aeronaves en la Sociedad moderna. 

2.) Promoción de la conciencia medioambiental en las Fuerzas Armadas. 

3.) Expectativas medioambientales en el campo de la Defensa. 

4.) Uso de simuladores como medio de reducir el Impacto medioambiental 
causado por las actividades militares. 

Este interés en el efecto medioambiental de las actividades de la Defensa 
en tiempo de paz, puede demostrarse entre otros por medio de seminarios 
internacionales, frecuentemente a nivel ministerial, que examinan los di- 
versos aspectos de este tema. Entre ellos están: 

1.- Impacto medioambiental de las actividades de la Defensa en tiempo de 
paz, octubre 1980. 

2.- Valoración del Impacto medioambiental en las Zonas Militares, abril 
1982. 

3.- Sistemas de Información Tecnológicos medioambientales, junio 1982. 
4.- Disminución del ruido de las aeronaves en las proximidades de los ae- 
ropuertos, noviembre 1982. : 














los resultados, del estudio piloto. Cada país es libre 
de participar en dichos estudios así como de aplicar 
sus recursos y capacidades. 

En segundo lugar, se hace hincapié en aquellos 
proyectos que pueden guiar la normativa legislativa 
y estimular la actuación nacional e internacional. El 
CCMS destaca aquellos temas que pueden ser mas 
sensibles en un futuro y que afectan al entorno so- 
cial y medio ambiente. 

En tercer lugar, el CCMS es una organización 
abierta y en contacto con la realidad mundial. El Co- 
mite ha realizado estudios complementarios sobre 
campos donde otras Organizaciones especializadas 





















ao de ejemplo y para destacar los informes y las actividades de un 
estudio piloto, elegimos uno de ellos, ya finalizado, y que atañe direc- 
tamente a las Fuerzas Armadas; el Estudio Piloto sobre “la concienciación 
medioambiental en las Fuerzas Armadas” (Promotion of Environmental 
awareness in the Armedd Forces). 
El lanzamiento del estudio piloto fue aprobado en la sesión plenaria de 
otoño de 1987. Los países piloto de este Estudio han sido Alemania y Es- 
tados Unidos y los países participantes Bélgica, Canadá, Italia, Holanda, 
Noruega, Portugal, Reino Unido y España. El Estudio Piloto tuvo un total 
de diecisiete Reuniones en las naciones de los países participantes, hasta 
1991. 
La idea central del Estudio partía de la idea de que las Fuerzas Armadas, 
como parte de la sociedad, deben comportarse en el desempeño de sus 
misiones respetando el entorno y el medioambiente. También comparten 
las responsabilidades de la protección del medioambiente y la conserva- 
ción de los recursos naturales y culturales, herencia para las futuras gene- 
raciones. Aunque reconociendo que todas las naciones necesitan unas 
Fuerzas Armadas entrenadas y dispuestas para el combate, por su seguri- 
dad nacional, dichas Fuerzas necesitan mantener un fuerte apoyo de toda 
la Nación. De esta manera, se debe alcanzar un equilibrio entre las activi- 
dades de entrenamiento y requisitos de infraestructura de las Fuerzas Ar- 
madas y los justificables intereses de la población. En consecuencia, las 
Fuerzas Armadas deben considerar las potenciales consecuencias medio- 
ambientales de sus actividades y conducir aquellas de tal manera que dis- 
minuyan el negativo impacto medioambiental dentro del cumplimiento de 
su misión militar. 
El propósito de este Estudio Piloto fue el de desarrollar técnicas para la 
romoción de la conciencia medioambiental en las Fuerzas Armadas de 
os países miembros y especialmente encontrar métodos adecuados para 
incrementar este sentimiento en sus componentes. 
Un logro importante de este Estudio fue el desarrollo de unos “Principios” 
para la concienciación y protección medioambiental en las Fuerzas Arma- 
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ESTUDIO PILOTO SOBRE LA PROMOCION DE LA CONCIENCIA MEDIOAMBIENTAL EN LAS FUERZAS ARMADAS 





5.- El planeamiento del uso del suelo para las actividades de la Defensa, 
septiembre 1984, 
6.- Conservación de la flora y la fauna en las zonas de entrenamiento mili- 
tares, noviembre 1984, 

7.- La Defensa y el medioambiente: el papel de las Fuerzas Armadas en la 
Protección del medioambiente, noviembre 1992; con la participación de 
expertos de países y repúblicas del Centro y Este de Europa, de acuerdo 
al plan de trabajo establecido en el Consejo de Cooperación del Atlántico 
Norte de 10 de marzo de 1992. 












Otros aspectos del CCMS son: 


- “Mesas Redondas” sobre temas medioambientales a todos los niveles, 
incluidos los de Ministros de medioambiente. 
- Programa de becas para estudios e investigación sobre temas ligados a 
los estudios piloto en marcha. 

- Publicaciones con amplia información al día derivada de los estudios pi- 
loto, valiosa tanto para expertos en la materia como para las Administra- 
ciones a todos los niveles. 

- Legislación y Normativa medioambiental de los distintos países. (Fede- 
ral, Estatal, relativa a los Ejércitos etc.) 





llevan a cabo sus trabajos, por ejemplo en temas 
medioambientales, marítimos etc. En areas donde 
el CCMS está en vanguardia de una actividad inter- 


nacional (conservación de la energía, fuentes alter- 


nativas de energía) sus estudios han ayudado a de- 
finir sistemas de cooperación bilateral y multilateral. 
Los resultados de los estudios del Comite están dis- 
ponibles para las personas e instituciones de todo el 
mundo. De esta forma naciones cuyas prioridades 
les impedirían dedicar recursos cuantiosos a un pro- 
blema particular pueden contribuir en proyectos es- 
pecificos, en tanto se benefician de todos los estu- 
dios piloto. 


das, en las que se hace especial hincapié en la responsabilidad de los in- 
dividuos, particularmente los Mandos, para evitar o minimizar los posibles 
daños al medioambiente e instruir y educar a sus subordinados en estas 
practicas. 

El Estudio Piloto produjo un video, multinacional, para mejorar la concien- 
cia medioambiental entre las Fuerzas Armadas de los países miembros, 
así como dar la debida publicidad al compromiso de las Fuerzas OTAN de 
conducir sus actividades con el menor impacto negativo al medioambien- 


te. 

Otras realizaciones del mismo fueron una encuesta realizada por Noruega 
en la que se analizaban las distintas informaciones, normativas y solucio- 
nes de los diferentes paises con respecto al medioambiente en las Fuer- 
zas Armadas, proporcionando unas valiosas conclusiones; la publicación 
de un folleto sobre las consideraciones medioambientales durante el pla- 
neamiento y la ejecución de las maniobras o ejercicios y el beneficioso in- 
tercambio de información entre los diversos países así como el estudio de 
las distintas legislaciones de los mismos. 

Siguiendo esta linea, en 1993 se han comenzado a impartir unos cursos, 
de dos semanas, sobre “Las responsabilidades de las Fuerzas Armadas 
en la Protección medioambiental”, en la Escuela de la OTAN (SHAPE), con 
la asistencia de paises y repúblicas del Centro y Este de Europa. 

Un informe final exhaustivo de todas las realizaciones y conclusiones de 
este Estudio, junto a una serie de recomendaciones (entre ellas la de in- 
centivar distintas actividades en este campo) daban por finalizado el Estu- 
dio en Junio de 1991. 

Este Estudio Piloto ha marcado el camino a seguir para otros Estudios Pi- 
loto como el de “Expectativas medioambientales en el ámbito de la Defen- 
sa”, heredero de éste, así como una especialización del Comite de Desafí- 
os de la Sociedad Moderna (CCMS) en las actividades medioambientales 
relacionadas con la Defensa y la cooperación con los Paises y Republicas 
del Centro y Este de Europa en su camino para resolver sus problemas 
medioambientales que no solo afectan a aquellos territorios. 
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Finalmente el CCMS ha desarrollado un procedi- 
miento guía a seguir para el cometido que el CCMS 
podría desempeñar en actividades medioambienta- 
les nacionales e internacionales. Cada país piloto 
asume la responsabilidad de asegurar que su estu- 
dio desempeña el papel apropiado, estimulando la 
actividad nacional y/o internacional. 


Estos cuatro conceptos -liderazgo del país piloto, 
estimulación de la acción nacional e internacional, 
participación y resultados abiertos, procedimiento a 
seguir- son los componentes esenciales del CCMS. 
Juntos, hacen que este Comite sea único entre los 
foros para la cooperación internacional en el ámbito 
del medioambiente. 
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EMERGENCIA CIVIL 


LOS ESTUDIOS PILOTO 


asta el año 1993, cuarenta Estudios Piloto han 

finalizado sus tareas y veintitrés están en mar- 
cha. Los Estudios cubren un largo espectro de acti- 
vidades referentes a diversos aspectos de la pro- 
tección medioambiental y la calidad de vida. Nor- 
malmente cada Estudio se subdivide en varios 
temas dentro del marco del Estudio. 

Informes de los progresos realizados y de la mar- 
cha de los estudios son enviados al Comite por las 
naciones piloto regularmente. Al finalizar el Estudio 
un informe resumen es enviado al Consejo, mien- 
tras un informe técnico mas amplio es preparado 
por el grupo piloto y puesto a disposición de cual- 
quiera que este interesado en el mismo. m 
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El ruido de las aeronaves 


Problemática y soluciones de la Tecnología Aeronáutica 


MARTIN CUESTA ÁLVAREZ 
Ingeniero Aeronáutico 

















INTRODUCCION 


N general, el nivel de ruido o ambientación 
acústica ha aumentado con el desarrollo indus- 
trial. Este incremento ha sido gradual y, por lo 
tanto, ha pasado casi inadvertida la forma en que se 
ha llegado a los niveles de ruido actuales. 

Principalmente el aumento del nivel de ruido ha si- 
do debido a una utilización mayor de la energía, de 
la cual, en el caso de los motores de combustión in- 
terna, un elevado porcentaje se libera por los siste- 
mas de escape. No solamente se multiplican a dia- 
rio los mecanismos productores de ruido, sino que 
además las estructuras de los edificios son también 
en la actualidad más ligeras y, por lo tanto, menos 
capaces de absorber las vibraciones acústicas. 

En aviación, al pasar de los aviones propulsados 
por motores alternativos con hélice, a los propulsa- 
dos por turborreactores, subió el nivel de ruido, par- 
ticularmente en las proximidades de los aeropuertos 
bajo las rutas de aproximación o despegue. 

La mayor fuente de ruido en un avión son los moto- 
res, si bien hay también otras fuentes que generan 
ruido y, aún cuando su magnitud no es realmente 
grande, no deben ser ignoradas, como es el caso del 
ruido aerodinámico. De ambas fuentes generadoras 





ENERGIA ACUSTICA GENERADA POR LA CORRIENTE DE 
GASES DE ESCAPE EN LOS TURBORREACTORES 


- Ley de Lightill: la energía acústica (Wa) es proporcional al cuadrado del 
diámetro de la tobera (D), y a la octava potencia de la velocidad de los 
gases de escape (Vg): 
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de ruido, y de las soluciones tecnológicas y operati- 
vas adoptadas, nos ocupamos en estas páginas. 


REGULACIONES Y SITUACION ACTUAL 


Ls investigación sobre el ruido de aviones comen- 
zó a intensificarse cuando hace ahora 25 años, 
la organización de Aviación Civil Internacional, OA- 
Cl, aprobaba en 1968 la necesidad de regular los 


- niveles de ruido, para asignar a los aviones una de- 


terminada calificación acústica, medida que fue pa- 
ralela a los acuerdos de la FAA (Federal Aviation 
Administration) de USA que en 1969 publicaba las 
regulaciones sobre los niveles de ruido; a efectos 
prácticos, ambas regulaciones pueden considerarse 
equivalentes. En 1971 se publicaba la 1* versión del 
Anexo 16 de OACI sobre las regulaciones de nivel 
de ruido de las aeronaves. 

Exponemos un ejemplo revelador de la notable 
disminución de los niveles de ruido: un solo avión 
grande de 4 motores, de comienzos de la década 


de los 60's, generaba un nivel de ruido de 106 dB; 


ahora serían necesarios 125 aviones concentrados 
para generar aquel mismo nivel, dado que bimoto- 
res comerciales de gran radio de acción, como 
aquellos, solamente generan 85 dB. 


Figura 2 


TURBORREACTOR PURO TURBORREACTOR DE DOBLE FLUJO 


COMPARACION DEL NIVEL DE RUIDO EMITIDO POR LOS COMPONENTES 
PRINCIPALES DEL MOTOR 


————  Tobera de escape 
——— Cámara de combustión 


——— Compresores 
Turbinas 
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En la actualidad el horizonte para el año 2002 es 
que no podrán operar aviones comerciales que no 
cumplan el Capítulo 3 del Anexo 16 de OACI, lo 
que está acelerando a la Industria Aeronáutica en 
la producción de motores de bajo nivel de ruido, o 
el reacondicionamiento para que los aviones cum- 
plan el Capítulo 3. 

La situación es acuciante en tanto que, aproxima- 
damente, un 50% de la flota mundial tiene este pro- 
blema (9) (10). 

Aún cuando, como decimos, la fuente principal de 
ruido son los motores, es menester considerar el 
ruido aerodinámico que se genera en el revesti- 
miento del avión por efecto del flujo turbulento en la 
capa límite, que normalmente queda enmascarado 
por el mayor nivel de ruido del motor, si bien a me- 
dida que se van incorporando mejoras de reducción 
de ruido en los motores, el nivel de ruido aerodiná- 
mico tiene un valor relativo mayor. 


EL RUIDO DE LOS TURBORREACTORES 


E n la figura 1 hemos reflejado el valor de la ener- 
gía acústica de la corriente de gases de escape 
en un motor de reacción, energía cuyo valor res- 
ponde a la ley de Lightill, de la que se deduce que 
es más efectivo, para reducir el nivel de ruido, dis- 
minuir la velocidad de salida de los gases de esca- 
pe, que disminuir el diámetro de la tobera, pues 
aquella hace variar la energía acústica con la octa- 
va potencia de su valor, en tanto que las variacio- 
nes en el diámetro de la tobera de salida solo inci- 
den en la energía acústica con el cuadrado de ese 
diámetro. 

Los turborreactores de doble flujo han sido la so- 
lución tecnológica para disminuir los niveles de rui- 
do; parte del flujo de aire es sometido al proceso de 
combustión normal en la cámara o cámaras de 
combustión (flujo primario o de gas), en tanto que 
otra parte es solamente sometida a compresión 
(flujo secundario o de aire) (2). 

En realidad la solución ha sido consecuencia de la 
configuración de estos motores, por aceleración de 
una gran masa de aire a baja velocidad, y conseguir 
así un mayor rendimiento global y por lo tanto un 
menor consumo específico de combustible (2). 

Hay una contribución muy diferente del ruido ge- 
nerado por los diferentes componentes principales 
de los turborreactores, y especialmente hay una 
gran diferencia entre los turborreactores puros y los 
de doble flujo, como puede observarse en la figura 
2, siendo de destacar que para ambos tipos de mo- 
tores, la directividad del mayor nivel de ruido forma 
45* con el eje del motor, a partir del escape, carac- 
terística ésta que como vamos a exponer, se consi- 
dera para disminuir el nivel de ruido durante las 
operaciones en tierra, simplemente por cambio de 
orientación del avión. 

En el caso de los turborreactores de doble flujo o 
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Figura 3 


X—. 


INCIDENCIA DEL INDICE DE DERIVACION EN 
LA DISMINUCION DEL NIVEL DE RUIDO 





NIVEL DE RUIDO RELATIVO (dBEPN) 


2 4 6 


4 
INDICE DE DERIVACION (RELACION DE DOBLE FLUJO) 


a.- reducción al pasar de "fan" de varios escalones, a "fan" de un solo escalón 
b.- reducción por amortiguadores acústicos en la envolvente del motor 
G>.- flujo másico secundario (aire) 
G;,.- flujo másico primario (gas) 


67/66, 


DISMINUCION DEL NIVEL DE RUIDO POR 
LAS NUEVAS TECNOLOGIAS DEL MOTOR 


z 
a 
z 
co 
o 
< 
ac 
ul 
3 
ja 
e 
SS 
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AÑO 1% 
1.- Turborreactores puros 2.- Primera génefación de "turbofans" 
(índice de derivación bajo, menor de 2) 
3,- Segunda generación de "turbofans" — 4.- Tercera generación de "turbofans" 
(indice de derivación alto, próximo a 5) — (índice de derivación muy alto, próximo a 8) 


"turbofans" hay una mayor contribución del "fan" al 
ruido, especialmente cuando se exige poco empuje 
al motor como ocurre en la aproximación al aterri- 
zaje, en donde predomina el ruido aerodinámico 
sobre el de la corriente de gases (2). 

En la figura 3 presentamos la incidencia del índi- 
ce de derivación de los turborreactores de doble 
flujo, en la disminución del ruido global, soluciones 
que son las que han marcado la evolución de los 
"turbofans" en los últimos 30 años (8), como se indica 
en la figura 4. 

Los niveles de ruido están expresados en dB 
(EPN), de ruido efectivo percibido (EPN.-- Efective 
Perceived Noise), que corresponde a los niveles de 
presión sonora corregidos por el espectro de frecuen- 
cia y por la duración del urido (2). 
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6 FORMAS PRACTICAS PARA DISMINUIR EL RUIDO 
DURANTE LAS OPERACIONES EN TIERRA 


Figura 5 
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PUNTOS DE MEDICION DEL NIVEL DE RUIDO PARA 
AVIONES PROPULSADOS POR 
TURBORREACTORES O TURBOHELICES 





Figura 6 
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6 FORMAS PRACTICAS PARA DISMINUIR EL RUI- 
DO DURANTE LAS OPERACIONES EN TIERRA 


S7" las que enumeramos en la figura 5, de espe- 
cial importancia durante los rodajes de motor para 
pruebas exigidas por Mantenimiento. 

Las 6 formas enumeradas tienen una efectivdad 
probada cuya justificación resumimos así: 

- El alejamiento del avión, cuando sea posible, es 
la forma práctica más efectiva, y obviamente econó- 
mica. 

La intensidad sonora (l) disminuye con el cuadrado 
de la distancia a la fuente sonora (el avión). 

Los muros son los más efectivos, pero pueden ser 
no aconsejables en determinadas zonas del aeródro- 
mo por motivos de seguridad en el movimiento de 
aviones. Son una buena solución si se dispone de 
una zona para destinarla a rodaje de motores. 

- Las barreras hacen disminuir el nivel de ruido, por 
efecto de la difracción que es la desviación de los ra- 
yos sonoros de su propagación en línea recta, con la 
consiguiente disminución de energía sonora. 

El comportamiento del fenómeno de difracción está 
afectado, principalmente, por la longitud de onda del 
ruido incidente, cuyas ondas pasan a través de los 
espacios libres de los perfiles de la barrera. Para lon- 
gitudes de onda entre 34 y 8 cm correspondientes, 
respectivamente a frencuencias, entre 1000 Hz y 
4000 Hz que son las más sensibles al oido humano, 
las barreras normales pueden reducir, como valor 
medio, 7 dB. 

- La vegetación es efectiva si hay posibilidad de po- 
ner césped en el campo del aeródromo, entre la zona 
de rodaje de motores y la zona a proteger de altos ni- 
veles de ruido. El césped absorbe parcialmente las 
ondas sonoras, que inciden en tierra con ángulos pe- 
queños de sus radios sonoros, pues disminuye el 
efecto de reflexión. 

- La orientación del avión es una solución muy 
efectiva, dado que puede evitarse la incidencia de las 
ondas sonoras con el máximo de directividad; cam- 
biar la orientación del avión 45? hará disminuir, apro- 
ximadamente, 15 dB de presión sonora. 

- El número de motores funcionando a simultáneo 
al mismo régimen, incide en el nivel, de acuerdo con 
la expresión: X + 10 log N siendo X el nivel de ruido 
de un solo motor y N el número de motores funcio- 
nando (6); como exponemos en la figura 5 partiendo 
de un valor de X = 90 dB, correspondientes a un solo 
motor. 

Además de estas 6 soluciones, para el personal de 
Mantenimiento y el que atiende a la salida de los 
aviones, debe ser preceptivo la utilización de protec- 
tores auditivos que en órden de mayor a menor nivel 
de ruido, según la distancia D al avión deben ser cas- 
cos, orejeras o tapones, normalmente en una rela- 
ción de distancias 1D/2D/5D, siendo la distancia D, 
específica para cada tipo de avión (1), (2), (4), según 
el empuje de los motores. 
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Figura 7 
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egún estudios de Gibson y Healy de la NASA (2), 
(3), (11), el nivel de ruido aerodinámico del avión 
es proporcional a la sexta potencia de su velocidad e 


inversamente proporcional a la cuarta potencia del 

















alargamiento del ala. Hoy las nuevas configuraciones 
aerodinámicas han reducido el nivel de ruido, no más 
de 4 dB por mayor alargamiento, si bien esta mejora 
ha sido de forma indirecta al conseguir con el mayor 
alargamiento menor resistencia inducida y por lo tan- 
to menor empuje necesario y menor consumo de 
combustible. 

El ruido aerodinámico producido por hélices y roto- 
res no carenados, como es el caso de los grandes ro- 
tores de helicópteros, es tanto mayor cuanto lo es la 
carta (T) en el disco de superficie S y lo es en la pro- 
porción (T/S)*, y en la proporción de la velocidad tan- 
gencial de las puntas del rotor, elevada a la octava po- 
tencia, similar pues a la ley de Lightill de los turborre- 
actores; ésta es la razón por la que las mediciones del 
ruido de helicópteros se haga tanto en el despegue co- 
mo en la' aproximación con las RPM máximas (2). 

Para disminuir el nivel de ruido por las hélices una 
buena solución es aumentar el diámetro de las palas 
(aumento de la superficie del disco), con menos RPM 
obteniéndose una velocidad tangencial menor de las 
puntas de la hélice. 

El aumento del número de palas con un diámetro 
menor es también una solución para disminuir el rui- 
do en su origen (11). 


PUNTOS DE MEDICION DE LOS NIVELES DE 
RUIDO 


ho para aviones propulsados por turborreacto- 
res o turbohélices, estos puntos son los a, b y C 
que se indican en la figura 6, según las regulaciones 
OACI/FAA, con las excepciones que se indican a 
continuación: 

Los aviones turbohélices de*peso inferior a 9000 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1993 





kg. deberán hacer una serie de vuelos horizontales 
sobre el punto de medición, a una altura de 300 m. 
(+10 m. -10 m.), sobrevolando dicho punto con una 
tolerancia de 10% respecto de la vertical. 

Los aviones de características STOL (Short Take 
Off and Landing), de peso máximo al despegue infe- 
rior a 5700 Kg., y no más de 600 m. de carrera, tanto 
de despegue como de aterrizaje, la medición de los 
niveles de ruido se hará así: 

- Despegue: punto en la prolongación del eje de la 
pista a 1500 m. del punto en que se inicia la carrera 
de despegue. 

- Aproximación: Punto en la prolongación del eje de 
la pista a 900 m. del umbral. 

- Ruido lateral: en una paralela al eje de la pista, 
distante 300 m. de dicho eje. 

En la figura 7 se indican los puntos K de medición 
del nivel de ruido de helicópteros. 


LA OPERACION DE VUELO Y LA DISMINUCION 
DEL RUIDO PERCIBIDO EN TIERRA 


| avión en su trayectoria le acompaña una envol- 

vente esférica fluida, en cuya superficie hay un 
nivel de ruido tanto mayor cuanto menor es el radio 
de la esfera considerada, por hacerse patente el 
efecto de la dispersión. Esta envolvente esférica deja 
tras de sí una estela cilíndrica de diámetro igual que 
aquella esfera, y que haciendo abstracción de las 
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irregularidades del terreno, se manifiesta en el suelo 
con una traza o huella elíptica (figura 8). Obviamente 
las formas de las huellas elípticas tendrán configura- 
ción invertida respecto de la pista de operación en la 
aproximación que en el despegue, en este caso del 
despegue serán de área abarcada tanto menor cuan- 
to mayor sea la pendiente ascensional, en tanto que 
en la aproximación al aterrizaje, al seguir los aviones 
la senda de planeo del ILS, las huellas serán de igual 
excentricidad. 

Las operaciones de vuelo para dilución del ruido de 
aviones (5), (6), (7) son un complemento de capital 
importancia a las innovaciones tecnológicas incorpo- 
radas al avión. Entre estas operaciones es de desta- 
car el despegue con empuje reducido que se está ha- 
ciendo de forma muy generalizada, aún cuando no to- 
tal «depende de la Compañía operadora-; consiste en 
despegar con una reducción del 10% del empuje má- 
ximo, lo que supone una disminución de aproximada- 
mente 2 dB, si bien la FAA admite reducciones hasta 
del 25% del empuje máximo que se corresponde con 
una disminución del nivel de ruido de 5 dB. 

En la figura 9 mostramos la disminución de las di- 
mensiones de las huellas de un nivel de ruido alto, 95 
dB, y la espectacular reducción en el área abarcada y 
de la población afectada, en los últimos 20 años. 

Estados Unidos dispone de una Guía Orientativa 
HUD (Housing and Urban Development), con reco- 
mendaciones para emplazamientos de edificios, que 
considera 4 Zonas, según el nivel de ruido, expresado 
en dB *A”, con el siguiente criterio, y respuesta que es 
de esperar de la Comunidad: 

En la Zona 1 se considera inaceptable el emplaza- 
miento de edificios, y está definida en donde hay más 
de 80 db "A" durante 1 hora de las 24 del día o más 
de 75 dB "A" durante al menos 8 horas del mismo pe- 
riodo. 

En la Zona 2, se considera normalmente inacepta- 
ble el emplazamiento de edificios, definida esta zona 
cuando hay más de 65 dB "A" durante más de 8 ho- 
ras de las 24 del día, el emplazamiento de edificios 
es, normalmente, aceptable. 

En la Zona 3, definida como aquella en que el nivel 
de ruido es menos de 65 dB "A" durante más de 8 ho- 
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DISMINUCION DE LAS DIMENSIONES DE LA HUELLA DE 95 dB (EPN) POR EFECTO DE LAS NUEVAS TECNOLOGIAS DEL MOTOR 
Población residente en las proximidades de los aeropuertos, en Europa y Estados Unidos, afectada por el nivel de ruido de 95 dB (EPN) 

Años 1970's: 19 millones de habitantes. 

Años 1990's: 0'8 millones de habitantes. 





ras de las 24 del día, el emplazamiento de edificios es 
normalmente aceptable. 

En la Zona 4, definida en donde hay menos de 45 
dB "A" durante más de media hora de las 24 del día, 
el emplazamiento de edificios no presenta ante res- 
puestas de la Comunidad, problema alguno, es decir 
esta zona es completamente aceptable. 

La medición de niveles de ruido en dB "A", definidos 
según el American National Standard Institute en 
1971, y universalmente aceptada su utilización, en 
tanto que corrige el nivel de ruido en función de la fre- 
cuencia de emisión, es muy adecuado para medir ni- 
veles de presión sonora tanto en interiores (ocupacio- 
nales), como en exteriores (ambientales), con miras a 
la protección del oido. 

Dado que normalmente las Regulaciones de los 
máximos niveles de ruido permitido, se expresan, pa- 
ra el caso del ruido de aeronaves, en dB (EPN), Efec- 
tive perceived Noise, apuntamos que la relación, muy 
aproximada entre los dB "A" y los dB (EPN) es: dB "A" 
= dB (EPN) -13. 


- LA ZONIFICACION POR INDICES DE PREVISION 


AL RUIDO 


| efecto repetitivo de operaciones de aviones en 

un aeropuerto, tiene aún más importancia que el 
de una operación aislada aún cuando ésta sea muy 
ruidosa. Hay en el mundo casi una decena de índices 
de previsión al ruido (2), si bien estimamos que es el 
índice NEF (Noise Exposure Forecast) el más idóneo 
para la zonificación del entorno aeroportuario y zonas 
de sobrevuelo adyacentes, con miras a la utilización 
del terreno. 

El índice NEF aplicable tanto a operaciones de avio- 
nes como de helicópteros, además del impacto sono- 
ro como el expuesto en la figura 9, considera el núme- 
ro de operaciones diurnas y nocturnas de cada tipo 
de avión en cada pista del aeropuerto, de forma tal 
que para el mismo número de operaciones por hora 
en el periodo diurno (7 a 22 horas), y el nocturno (22 
a 7 horas), los valores nocturnos resulten 10 veces 
mayores que los del periodo diurno (2), (6). 

En la figura 10 mostramos una serie de contornos 
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Figura 10. CONTORNOS TÍPICOS DE INDICES NEF EN UN 
AEROPUERTO DE DOS PISTAS CRUZADAS 





Ver utilización del terreno según las zonas abarcadas por los índices 
NEF 40, 30 y 20, en cuadro 3, anexo a esta figura. 


CUADRO ANEXO A FIGURA 10 
ZONAS ABARCADAS POR CONTORNOS NEF 









UTILIZACION 
DEL TERRENO* 





















A B C 
Más de 40 30 a 40 Menos de 30 
Residencial Si 
Comercial Si 
Hoteles, Moteles Si 
Oficinas, edificios públicos Si 
Escuelas, Hospitales, Iglesias (4) 
Teatros, Auditorios (4) 
Anfiteatros al aire libre (4) 
Terrenos depórtivos Si 
Zonas industriales Si 
Granjas de animales Si 
Zonas agrícolas Si 





1.- Si, con acondicionamiento acústico especial. 

2.- No recomendable. 

3.- Evitar construir nuevos edificios. 

4.- Si, con acondicionamiento acústico hasta NEF 25 

* Compendio de las recomendaciones principales incluidas en el Manual 
de Planificiación de Aeropuertos, de OACI, y del código LUG (Land Use 
Guidance), de USA. 


NEF hipotéticos, resultantes de las operaciones en 
un aeropuerto con dos pistas cruzadas, y en el cua- 
dro anexo a esa figura queda reflejada la utilización 
que puede hacerse del terreno según la zona abarca- 
da por los índices NEF 40, 30 y 20 que son los más 
normales. Dados los avances de la Tecnología Aero- 
náutica, el NEF 40 está quedando en la actualidad li- 
mitado a la zona del aeropuerto solamente, con lo 
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que la utilización del terreno próximo al aeropuerto 
queda muy poco restringida. 


FINAL 


Dm de esta exposición, podemos destacar, a 
modo de conclusiones las siguientes: 

- Los niveles de ruido aún cuando por soluciones 
tecnológicas continuarán disminuyendo, no lo harán 
mucho en los próximos años, pues se están acercan- 
do a la frontera impuesta para la no degradación de 
las actuaciones del motor. 

- Aún cuando aumenten las operaciones en los ae- 
ropuertos, consecuencia del aumento de tráfico, esto 
no incidirá de forma negativa en los contornos de los 
niveles de ruido altos, que limitan ya zonas muy pró- 
ximas a las pistas. 

- Los altos valores de empuje de los nuevos moto- 
res, harán que la relación empuje/peso de avión sean 
muy altos, lo que permitirá aumentar la pendiente as- 
censional, con la consiguiente disminución de las áre- 


as abarcadas por elevados niveles de ruido. 


- Las soluciones prácticas propuestas en este tra- 
bajo, para las pruebas de motores en las zonas de 
Mantenimiento, son fáciles, inmediatas y económicas, 
para disminuir el ruido, favoreciendo así a las comu- 
nidades vecinas de los aeropuertos y bases aéreas 
militares m 
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INTRODUCCION 


inciden en el medio ambiente, uno el ruido -ex- 

puesto en otro artículo de este Dossier-, y el 
otro la emisión de gases contaminantes, tienen un 
origen común: los motores de combustión interna 
para la propulsión. Los índices de la contaminación 
generada por los motores de las aeronaves han 
disminuido de forma notable en los últimos 20 
años, gracias a la investigación aplicada a la tecno- 
logía aeronáutica, y el horizonte se presenta opti- 
mista, como vamos a exponer. 


| OS dos problemas con los que las aeronaves 


EMISION DE GASES CONTAMINANTES 


os gases emitidos por los motores de combus- 
tión interna, ya sean del tipo de turbinas de gas (tur- 
borreactores, turbohélices, turboejes), o motores de pis- 
tón, enumerados de mayor a menor índice de emisión 


- (cantidad en peso del gas emitido por cada Kg. de com- 


bustible consumido), son: anhidrido carbónico (CO2), 
vapor de agua (H20), óxidos de nitrógeno (NOx)*, hi- 
drocarburos sin quemar (HC)*, humos (C)*, óxidos sul- 
furosos (SO2), monóxido de Carbono (CO)*, y residuos 
de aditivos del combustible (R) (2). 





BASES AEREAS DEL EJERCITO DEL AIRE 
Emisión de gases contaminantes por turborreactores, turbohélices, turboejes y motores de pistón 


Cuadro 14 
KGS DE CONTAMINANTES/DIA 


No, - 46% CO - 45% HC - 9% 


rr] 


TORREJON 


ZARAGOZA 
ALBACETE 


GANDO 
MANISES 
BADAJOZ 
BARAJAS 

SAN JAVIER 
SALAMANCA 
GETAFE 
MORON 
CUATRO VIENTOS 
ALCANTARILLA 
JEREZ 

SON SAN JUAN 
ARMILLA 


Cuadro 1B 
INDICES DE CONTAMINACION (microgramos por metro cúbico y por día) 
19/m*/día* 


CONTAMINANTES | y 
(Kgs/día) ds 


TORREJON 
ZARAGOZA 
ALBACETE 
GANDO 
MANISES 
BADAJOZ 
BARAJAS 
SAN JAVIER 
SALAMANCA 
GETAFE 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 





- Cantidades despreciables en las bases que no se citan. 

*Valores aproximados a 1 ig, obtenidos dividiendo las cantidades 
correspondientes a los porcentajes que se indican en el Cuadro 1A, por 
10%m*, según la hipótesis que se expone en el texto. 





Ahora bien, se da la paradoja que la polución am- 
biental, que tiene su origen en otras actividades no 
ligadas a la operación de aeronaves, incide de for- 
ma muy acusada en la corrosión de las estructuras 
de éstas, problemática que también exponemos 
aquí. 


De todos ellos, son contaminantes principales 
originados por los motores de aviación, los marca- 
dos con un asterisco (*). Hacemos una breve rese- 
ña en primer lugar, de los efectos de los gases no 
contaminantes por las aeronaves. 

- El anhídrido carbónico (CO,) es absorbente de 
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la radiación del infrarrojo en una gama de longitu- 
des de onda, lo que hace que aumente la tempera- 
tura en la baja atmósfera al impedir que las radia- 
ciones térmicas del infrarrojo se reflejen hacia el 
espacio exterior, esto es, genera efecto invernade- 
ro. | 

- El vapor de agua (HO) es también muy absor- 
bente de la radiación infrarroja, y por lo tanto gene- 
ra también efecto invernadero. 

- Los óxidos sulfurosos (SO), prácticamente lo 
generan ahora sólo las gasolinas pues en los com- 
bustibles para turborreactores, el azufre se elimina 
en las refinerías. El SO, se combina muy rápida- 
mente con el vapor de agua formando ácido sulfúri- 
co; a alturas bajas este compuesto se disuelve con 
precipitaciones en forma de lluvia ácida. la aviación 
tiene muy poca incidencia en este efecto. 

- Los residuos de productos aditivos al combusti- 
ble, que son tóxicos, son emitidos en poca cantidad 
y solo las gasolinas utilizadas en motores de pistón 
de poca potencia pueden generarlos. 


Gases contaminantes producidos por los motores 
de aviación: 

- Los óxidos de Nitrógeno (NO,), suma de NO y 
NO), mayor proporción de NO, son contaminantes 
muy difíciles de reducir (1). 

Químicamente la estratosfera y la tropostera son 
muy diferentes; aproximadamente el 90% del Ozo- 
no está por encima de la tropopausa, en donde los 
NO, actúan como catalizadores para la destrucción 
del ozono, además del Cloro, los óxidos de hidró- 
geno (OH) y el vapor de agua. 

En la alta atmósfera la única fuente de contami- 
nación que produce NO, son los motores de avio- 
nes (5) (6). La reducción de la producción de NO, 
puede conseguirse por el diseño de nuevas cáma- 
ras de combustión. A este efecto debemos desta- 
car el programa de investigación español que se 
está desarrollando en el Departamento de Propul- 
sión de la Escuela Técnica Superior de Ingenieros 


PROPULSION POR TURBINAS DE GAS 
Turborreactores 70 
Turbohélices 

Turboejes =S 
Emisión de gases contaminantes. 


bi 


Yo EMPUJE O POTENCIA 











MOTORES DE PISTON Figura 2 


Ciclo de 4 tiempos 
EMISION DE GASES CONTAMINANTES 


AUN 
HL A 
ITAM 


Yao Ya Ae As Ys Via Ya 


Riqueza de mezcla (combustible/aire 


e 
o 
E 
3 
z 
£ 
E 
3 
[— 
8 
5 
S 





Aeronáuticos (9), en el que por modificación de la 
geometría de la cámara puede obtenerse una zo- 
na primaria de combustión, pobre en combustible, 
y disminución del tiempo en la misma; el incre- 
mento de la producción de HC y CO puede obviar- 
se inyectando hidrógeno en pequeñas proporcio- 
nes. 

- Hidrocarburos sin quemar: el efecto de la luz so- 
lar sobre ellos, puede formar gas metano que com- 
binado con el Ozono dan lugar a "smog" ("smoke" 
humo y "fog" niebla). La proporción es, desde los 
años 80's, muy pequeña respecto de los NO, y CO. 

- Humos: El diseño de nuevas cámaras de com- 
bustión prácticamente ha eliminado este problema. 

- Monóxido de Carbono: es un producto altamen- 
te tóxico. Las concentraciones de CO en las proxi- 
midades de los aeropuertos, resultantes de las ope- 
raciones de aeronaves pueden ser del mismo or- 
den que las observadas en los centros urbanos, si 
bien pueden tener importancia con climatología es- 
table en las grandes superficies horizontales de los 
aeropuertos. 


LOS INDICES DE CONTAMINACION 


p ara la propulsión por turbinas de gas, referidos 
a los gramos de productos contaminantes por 
cada Kg. de combustible consumido, esos índices 
son los que se indican en la fig. 1, en donde puede 
observarse que se ha conseguido eliminar los CO 
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MADRID-BARAJAS 
BARCELONA 

PALMA DE MALLORCA 
GRAN CANARIA 
MALAGA 

TENERIFE SUR 


5 


LA CORUÑA 
SANTANDER 
VITORIA 








AEROPUERTOS NACIONALES 
Emisión de gases contaminantes por turborreactores y turbohélices de aviones civiles 


2 


SEVILLA 
LANZAROTE 
TENERIFE NORTE 
VALENCIA 

IBIZA 

BILBAO 


PAMPLONA 
MURCIA-SAN JAVIER 
GERONA 


KGS DE CONTAMINANTES/DIA* 


ALICANTE 
SANTIAGO 
FUERTEVENTURA 
MENORCA 

LA PALMA 
ZARAGOZA 


7 


SAN SEBASTIAN 
BADAJOZ 
REUS 











MELILLA 
ALMERIA 
ASTURIAS 
JEREZ 
VIGO 
GRANADA 


MADRID-C.VIENTOS 
CORDOBA 
SALAMANCA 











HIERRO 
| VALLADOLID 


Aeropuertos 


Grupo 1 max 
min 


Grupo 2 men 
min 


Grupo 3 max 
min 


Grupo 4 max 
min 


Grupo 5 max 
min 

Grupo 6 medio 

Grupos 7 y 8 


Concentraciones despreciables de los tres contaminantes 


SABADELL 


Cuadro 2B (1) 


ug/m'/minutos* 


1g/m*/día 


“máxima concentración permisible: 400 mg/m'/30 minutos, según Decreto 833 de 6 de febrero de 1975, y Real Decreto 717 de 27 de mayo de 1987. 
(1) Resultados obtenidos dividiendo las cantidades correspondientes a los porcentajes del cuadro 2A, por 1 0%m', según la hipótesis que se expone en el 


texto. 


y HC, cuando los regímenes de funcionamiento es- 
tán por debajo del 50% de su valor nominal máxi- 
mo, lo que ha sido posible por la elevación de la re- 
lación de presiones de los compresores, y mayor 
temperatura de salida de los gases de la combus- 
tión. 

Para la propulsión por motores alternativos de pis- 
tón-hélice, una forma adecuada de medir los índices 
de contaminación es referirlos a los Kgs. de produc- 
tos contaminatnes por cada 100 CV de potencia y 
hora de funcionamiento; los valores medios de esos 
índices son los que se indican en la figura 2, en 
donde puede observarse que a cualquier régimen, 
alto, medio o bajo, siempre se emiten gases conta- 
minantes, si bien los NO, y CO son en poca canti- 
dad con mezclas pobres, que son con las que fun- 
ciona el motor en régimen de crucero. 
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RESULTADOS FAVORABLES DE LA 
INVESTIGACION SOBRE LA CONTAMINACION 


a investigación para reducir el consumo de com- 


bustible comenzó a intensificarse hace ahora 20 | 


años, cuando en 1973 se iniciara la crisis energética 
del combustible por elevación de los precios del pe- 
tróleo; producto de esta investigación, ahora los 
consumos son, aproximadamente, el 50% de los co- 
rrespondientes a aviones de la tecnología de los pri- 
meros años de los 70's. 

Simplemente por ese menor consumo de combusti- 
ble quedaría justificado la menor contaminación para 
igual magnitud de las flotas de aviones, si bien la 
contaminación se ha reducido en mayor proporción 
que el consumo, así en los últimos 20 años se ha 
conseguido disminuir las emisiones de hidrocarburos 
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sin quemar (HC) en un 80%, el monóxido de Carbo- 
no (CO) en un 60% y tan solo los óxidos de Nitróge- 


no (NO,) han sido reducidos en un 12% (6). Ya en 
. 1979 los grandes fabricantes de motores para avia- 


ción, manifestaron la dificultad de reducir los óxidos 
de Nitrógeno mas allá de los límites conseguidos 
hasta aquella fecha (1), si bien se espera reducirlos 
en un 30% respecto de los índices actuales, para 
mediados de la década de los 90's (figura 3). 


- LA REGULACION OACI SOBRE CONTAMINACION 


a OACI publicó en 1981 el Volumen |! del Anexo 

16, dedicado a la limitación de las emisiones no- 
civas de los motores de las aeronaves, que deberán 
cumplir unos índices de emisión limitados por los ge- 
nerados en un ciclo simulado en banco de pruebas. 
El ciclo LTO y la limitación de los índices se indican 
en la figura 4. 


INDICES DE CONTAMINACION EN BASES 
AEREAS DEL EJERCITO DEL AIRE Y 
AEROPUERTOS NACIONALES 


us final de nuestra exposición sobre las emi- 
siones de gases contaminantes, hemos hecho 
unos cálculos de los índices de contaminación que 
resultan en el entorno de estos Centros. 

Para las bases aéreas y aeropuertos, se han he- 
cho dos hipótesis, las mismas en ambos casos apli- 


EVOLUCION DE LA REDUCCION DE GASES CONTAMINANTES Figura 3 


GENERADOS POR TURBORREACTORES 
E 
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Previsión de la reducción de Oxidos de Nitrógeno 
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Figura 4 
CONTROL DE EMISIONES DE GASES CONTAMINANTES 
(Anexo 16 de OACI, 1981, aplicable desde enero de 1986) 
Ciclo Despegue/Aterrizaje: LTO (Landing and Take Off) 
(Simulado en Banco de Pruebas) 
TURBORREACTORES 


REGLAJE DE 
EMPUJE (E) % E max. 


FASE DE VUELO TIEMPO DE LA 


PRUEBA (minutos) 


* RODAJE, MARCHA LENTA 7% 
(SALIDA) 

* DESPEGUE 

» SUBIDA 

« APROXIMACION 

* RODAJE, MARCHA LENTA 
(LLEGADA) 7% 


CONTAMINANTE 
(en el intervalo del ciclo LTO) 


100% 
85% 
30% 


gramos por cada 
Kilo Nexton (KN) de 
empuje (1) 


* HIDROCARBUROS SIN 196 


QUEMAR (HC) 
* MONOXIDO DE CARBONO (CO) 118 
* OXIDOS DE NITROGENO (NOx) 40 + ra * 


1 


cadas a bases y aeropuertos. Estas hipótesis han si- 
do: 

a) Que los regímenes de motor y los tiempos en 
cada uno de ellos, son los que se indican en la figura 
5, valores que son en cuanto al tiempo, sensible- 
mente menores que los especificados para pruebas 
en banco, pero más cerca de la realidad en las ope- 
raciones en tierra y en vuelo. 

b) Que la cantidad de productos contaminantes 
emitidos, calculados con la hipótesis precedente, se 
va a considerar incidente en un volumen idealizado 
de longitud 5 Km., centrados en el centro de la pista, 
y una anchura de 1000 m., a ambos lados de la pis- 
ta, y una altura de 100 m. sobre el campo de vuelos; 
en total pues, un volumen de 109 mg, 

- En el caso de las bases aéreas, para hacer los 
cálculos de la hipótesis a), se ha contado como datos 
de partida, los tipos de aeronaves (aviones y helicóp- 
teros) en cada base, consumo anual y número de 
vuelos correspondientes, todo ello correspondiente al 
año 1992, datos que han sido proporcionados por el 
Ejército del Aire, coronel lA Angel Abajo Martín. 

Con estos datos se han calculado las emisiones 
en Kg. de contaminantes/día, y los porcentajes de 
NO, (46%), CO (45%) y HC(9%), resultados que se 
indican en el cuadro 14. 

Considerada la hipótesis b) del volumen de 109 
m3, se ha dividido los resultados del cuadro 1A (las 
cantidades correspondientes a los porcentajes) por 
10% mi y así se ha llegado a los índices volumétricos 
que se indican en el cuadro 1B. 

- En el caso de los aeropuertos, para los cálculos 
de la hipótesis a), se ha partido del número de ope- 
raciones (despegues y aterrizajes) en cada aero- 


=102'5 Kg 
motores pequeños 
motores medianos 
motores grandes 


Tha = 20 
Tba — 25 
Mba = 35 
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FASES Y REGIMENES DE MOTOR PARA LA Figura 5 


DETERMINACIÓN DE LOS INDICES DE CONTAMINACIÓN 
EN EL ENTORNO DE BASES AEREAS Y AEROPUERTOS 


















- Dibujo no a escala de longitudes y tiempos. 


Tiempo empuje (E) o Potencia (P) 
% Emax o Pmax 


1 minuto 30% 
100% 
7% 
7% 


1 minuto 
puerto (año 1992); datos que han sido proporciona- 
dos por la Dirección General de Aviación Civil. 

Como, obviamente, en los aeropuertos operan muy 
diferentes tipos de aviones, con también tráfico muy 
diferente entre ellos, se ha hecho el supuesto de con- 
siderar tres categorías de aeropuertos (solo a los 
efectos que estamos considerando): en los aeropuer- 
tos de la 1* Categoría se ha supuesto un avión de em- 
puje medio global equivalente, de todos sus motores 
de 30.000 Kgs. (aeropuertos de Madrid-Barajas, Bar- 
celona, Palma de Mallorca, Málaga y Tenerife Sur); 






A.- Aproximación 
B.- Despegue 










5 minutos 
5 minutos 


D;.- Carreteo/llegada. 
D,.- Carreteo/salida. 





No, - 65% 






















TENERIFE 
GRAN CANARIA 
SEVILLA 







MADRID-CUATRO VIENTOS 
BARCELONA-SABADELL 





















LERIDA MURCIA 

NAVARRA ZARAGOZA 

VALENCIA LOGROÑO BADAJOZ 
SANTIAGO LEON SANTANDER 
VIZCAYA PDO. ASTURIAS SALAMANCA 
VIGO JEREZ LA CORUÑA 
LUGOC. QUESADA" 


MALAGA 
* Ciudad Quesada, Rojales (Alicante) 










CO - 32% 


10 E 


De 300 a 100 De 100 a 25 Menos de 25 





- Dentro de cada grupo, la enumeración es por orden de mayor a menor cantidad de gases contaminantes emitidos. 
- La cantidad de gases contaminantes por m' del entorno, no se especifica por ser muy pequeñas las cantidades emitidas. 





para los aeropuertos de la 2* Categoría se ha consi- 
derado un avión hipotético de empuje global 20.000 
Kg. (aeropuertos de Sevilla, Lanzarote, Tenerife Nor- 
te, Valencia, Ibiza y Bilbao), y para los 27 aeropuertos 
restantes, hasta completar los 39 existentes en Espa- 
ña, se ha considerado un avión de empuje global 
10.000 Kg. En este caso de los aeropuertos se ha su- 
puesto un consumo específico de combustible ¡igual 
para todos los tipos de propulsión, de 600 gramos de 
combustible por cada Kg. de empuje y por cada hora. 

Con estos datos se han calculado las emisiones en 
Kg. de contaminantes/día con los resultados y por- 
centajes de NO, (46%), CO (44%) y HC (10%) por- 
centajes que, como era de esperar, son muy simila- 
res al del caso de las bases aéreas, resultados que 
se incluyen en el Cuadro 2A. 

Es de hacer destacar que los resultados obtenidos 
para las bases aéreas, estarán, a buen seguro, más 
cerca de la realidad que en el caso de los aeropuer- 
tos, pues en el caso de las bases se ha dispuesto de 
una mayor información, lo que ha permitido no tener 
que hacer supuestos que pueden dispersar los resul- 


- tados respecto de los valores que se hubieran obteni- 


do por medición con sensores en el entorno de los 
campos de vuelo. 

Comparando los resultados a los que se ha llega- 
do, con los criterios oficiales de calidad del aire para 
protección del aire atmosférico (Cuadro 4), se llega a 
las siguientes conclusiones globales: 

- En bases aéreas, los índices de contaminación 
están muy lejos de los límites admisibles en un día 
(200 mg/m?) para los Oxidos de Nitrógeno y valores 
más pequeños para el CO y HC. 

- En aeropuertos nacionales, el problema no está tan 
distante de los valores máximos permisibles, si bien 
esto ocurre solamente para los Oxidos de Nitrógeno. 


AERODROMOS DE AEROCLUBS 


Gases contaminatnes emitidos por los motores de pistón, que propulsan aviones que operan en aeródromos de aeroclubs de España 
' GRAMOS DE CONTAMINANTES/DIA 





HC - 3% 


ALICANTE 
CASTELLON 
TOLEDOMAHON-MENORCA 











SAN SEBASTIAN 
IBIZA FORMENTERA 
GUADALAJARA 
ALBACETE 
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CRITERIOS DE CALIDAD DE AIRE PARA PROTECCION DEL AMBIENTE ATMOSFERICO * 





Cuadro 4 


CONTAMINANTE VALOR ADMISIBLE EN UN DIA CRITERIO DE EMERGENCIA EN UN DIA 


NS h o 


di os Carbono | 





Hidrocarburos 


* Decreto 833 de 6 de febrero de 1957 y Real Decreto 717 de 27 de mayo de 1987. 


1 Grado: — 565 ug/m' 
22 Grado 750 g/m' 
Total 1000 .g/m* 











1 Grado: 34 mg/m' 
2 Grado 46 mg/m' 
Total 60 mg/m' 


Concentración admisible en un día 
140 mg/m' 





En los grandes aeropuertos del grupo 1, con inten- 
so tráfico, se ha referido la concentración de conta- 
minantes a valores cada 30 minutos, aspecto éste 
que considera la normativa reguladora. 

Para los aeropuertos del Grupo 2, la concentración 


- máxima de NO, es de 338 mg/m'/día, valor superior 
a la media normal que es de 200 mg/m*/día pero que 
no llega a alcanzar el límite de 1er Grado de emer- 


gencia, fijado en 565 mg/m*/día. En todo caso se ha 
supuesto un índice de contaminación constante a lo 
largo del día, cuando en realidad debería medirse a 
intervalos de tiempo sensiblemente más pequeños, y 


así para valores cada media hora, el índice medio 


admisible llega a ser el doble que el de un día, esto 
es alcanza hasta 400 mg/m'/día. 

Para los aeropuertos de los Grupos 3 y 4, ocurre 
como para los del Grupo 2 si bien aún más distantes 
de los límites máximos permisibles. 

Para los índices de los otros contaminantes CO y 
HC se está muy lejos de los admisibles (Cuadro 4), 
pues téngase en cuenta que los índices de estos 
compuestos se miden en mg/nY, si bien los resulta- 
dos se han expresado en mg/m? para hacer una 
comparación mejor con los NO,.. 


LA CONTAMINACION EN EL ENTORNO DE LOS 
CAMPOS DE VUELO DE LOS AEROCLUBS 


S: ha considerado que en los aeroclubs operan 
pequeños aviones, normalmente de un solo mo- 


- tor, de aproximadamente 200 Cv, y los consumos de 


combustible se han determinado para 15 minutos de 
operación en el campo de vuelos, a regímenes me- 
dios, correspondientes con una riqueza de mezcla 
de 14 partes de aire y 1 de combustible (ligeramente 
un poco rica). Los datos de partida del número de 
vuelos efectuados en cada aeroclub, han sido por- 
porcionados por el Real Aeroclub de España. 

La contaminación en los campos de Vuelos de los 
aeroclubs, está aún mas lejos de crear el más mínimo 
problema, pues las emisiones de gases contaminan- 
tes (medidas en gramos por día) es muy baja. La ra- 
zón es que no tienen un número de operaciones ele- 
vado, y aún cuando la contaminación por motores al- 








ternativos de pistón ciclo Otto es alta, (problema que 
tienen las grandes ciudades con intenso tráfico de au- 
tomóviles), en el caso de los aeroclubs, a poca distan- 
cia de la pista la atmósfera es prácticamente limpia. 


LA CORROSION DE LAS ESTRUCTURAS AERO- 
NAUTICAS, GENERADA O ACELERADA POR LA 


POLUCION DEL MEDIO AMBIENTE 


| avión, como hemos expuesto, está muy lejos de 
ser causa principal de la polución de la atmóste- 
ra, pues a excepción de los Oxidos de Nitrógeno 
(NO,), que por efecto fotoquímico sobre ellos de la 
luz solar y la lluvia, forman ácidos que pueden llegar 


CONTORNOS DE IGUAL GRADO DE ACIDEZ (p -S) Figura 6 


DEL AGUA DE LLUVIA, CAIDA EN LA EUROP A 
OCCIDENTAL EN 1980 


: (H+) = 107; pH =7'0 

pH = 10 log (H*) ( precipitación ácida: (H*)>107; pH<7'0 
precipitación básica: (H*)<1077; pH>7'0 

- Cuanto más bajo es el pH, más acida es la precipitación. 

- Un descenso de una unidad en el grado pH, indica que la acidez es 10 

veces mayor. 


precipitación n 
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a la Tierra en forma de lluvia ácida, ésta procede prin- 
cipalmente del bióxido de azufre, prácticamente au- 
sente en los productos de emisión de la combustión en 
los turborreactores, y en muy poca proporción en la 
combustión de las gasolinas en los motores de pistón. 
El bióxido de azufre con el vapor de agua da lugar a 
ácido sulfúrico, origen de la lluvia ácida generadora de 
corrosión que ataca a las estructuras metálicas de las 
que los aviones no podían ser una excepción. 

El fenómeno de la corrosión es prácticamente igual 
al proceso electroquímico de generación de corriente 
continua en una batería. En nuestra breve exposición 
del fenómeno de la corrosión, puede identificarse así: 
el ánodo como el polo positivo de la batería que emi- 
te electrones hacia el cátodo tiende a diluirse y se co- 
rroe; el cátodo como el polo negativo, recibe electro- 
nes del ánodo y al tener mayor potencial electroquí- 
mico que el ánodo no se corroe; los remaches como 
el circuito exterior de utilización de la batería, pasan- 
do por ellos los electrones del ánodo al cátodo, y las 
soluciones ácidas de las baterías (ácido sulfúrico 
So¿H, para las baterías de plomo e hidróxido de po- 
tasio KOH para las de Niquel-Cadmio), con los áci- 
dos y sales disueltas en ellos, en la atmósfera que fa- 
vorece la corrosión. 


LA POLUCION AMBIENTAL EN EUROPA 


E n el cuadro 5 incluimos las concentraciones típi- 
cas de impurezas en la atmósfera y la acelera- 
ción de la corrosión según el tipo de atmósfera corro- 
siva. La concentración de SO, en Madrid está toma- 
da de la información proporcionada en el Certamen 
de Naturmovil 93, celebrado el pasado mes de febre- 
ro en Madrid (10). 


CONCENTRACIONES TIPICAS DE IMPUREZAS EN LA ATMOSFERA 


REGION 


Bióxido de Azufre 
(SO7) 


Urbana 





Sulfuro de Hidrógeno 
(SH)) 
Acido Clorhídrico Ens 
Rural costera 


(CIH) 
(1) Valor medio en Madrid, año 1991. (II) Estos índices en mg/l. 
Tropical 


CELERIDAD DE LA CORROSION 
Templada 
ho 







Industrial 


Rural costera 


| 
- 


ESTACION CONCENTRACION (g/m” 
Invierno 350 
Verano 100 
[== A 50 (1) 
» 
Verano 40 
15-90 
0'5-17 
0,15-0,45 
Verano 2,7 
A A 5,4 
2 
Verano 18 (Il 
TIPO DE ATMOSFERA CORROSIVA 
Marina 
PON. JURO Continental 


La emisión de azufre, principalmente en forma de 
SO», es, para los países de la Comunidad Europea 
la que incluimos en el Cuadro 6 y para la lluvia áci- 
da producida, en grado de acidez (pH), en función 
del número de gramos-iones por litro 10-7 para el 
agua neutra), es la que para la Europa Occidental 
mostramos en la figura 6 (6) (7). 

El índice de 20 Kg/Ha/año de azufre emitido por 
España, fue el objetivo fijado por Canadá en 1983, 
como un índice aceptable que debería ser el de los 
países más industrializados, ahora, aún notable- 
mente mayor. 





FORMAS DE CORROSION EN LAS 
ESTRUCTURAS DE LAS AERONAVES 


Je metales actúan entre sí, como ánodo que se 
corroe o como cátodo que queda protegido de la 
corrosión según el potencial electroquímico (voltios) 
respecto del Hidrógeno (H>,) de potencial cero, y 
que para los principales metales utilizados en las 
estructuras de las aeronaves alcanza valores que 


"e 


- van desde + 33'045 voltios para el Litio, hasta - 


0'337 voltios para el Cobre, y que ocupan, enume- 
rados de mayor a menor potencial electroquímico la 
siguiente posición: 

Litio (Li); Mangesio (Mg); Aluminio (Al); Titanio 
(Ti); Manganeso (Mn); Zinc (Zn); Cromo (Cr); Hierro 
(Fe); Níquel (Ni); Cobre (Cu). 

Cada uno de ellos actúa, en general, como áno- 
do, frente a los que le siguen de menor potencial 
electroquímico que tienen carácter catódico (4). Son 
excepción el Aluminio y el Titanio, no entre ellos, 
pero sí frente a los que les siguen con menor poten- 
cial, pues aquellos se oxidan muy rápidamente y 


Cuadro 5 
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w Cuadro 6 
-EMISION Y RECEPCION DE AZUFRE EN LA ATMOSFERA 
DE LOS PAISES DE LA COMUNIDAD EUROPEA 
Kg/Ha/año 


aparece una capa de óxido protectora de la corro- 
sión. | 

Los tipos de corrosión en las estructuras aeronáu- 
ticas son: 

a) Corrosión galvánica intermetálica, en la superfi- 
cie de un metal anódico: un metal rico en electro- 
nes, más reactivo, hace de ánodo frente a otro po- 
bre en electrones, menos reactivo respecto de 
aquel, hace de cátodo. Puestos en contaco con re- 
maches conductores y con una solución entre los 
metales pasan electrones del ánodo al cátodo, a la 
vez que se disuelve el ánodo; se depositan los radi- 
cales ácidos y oxidrilos en el ánodo. El Hidrógeno 
se deposita en forma de burbujas en la superfice del 
cátodo a donde van también los radicales de base 
metálica. 

b) Corrosión galvánica unimetálica: en la superfi- 
cie de un mismo metal, se forman zonas anódicas y 
zonas catódicas en presencia de soluciones con- 
ductoras, debido a la diferente concentración de 
electrones en el metal. Ejemplo: barra de hierro en 
la que se forma óxido ferroso en la zona anódica; al 
pasar electrones de esta a la zona catódica se di- 
suelve de forma puntiforme la zona anódica. 

c) Corrosión por diferente concentración de Oxí- 
geno en zonas con soluciones conductoras estanca- 
das: en la parte superior de la solución hay más 
Oxígeno que en la inferior, por estar aquella en con- 
tacto con el aire, y puede oxidarse. La inferior hace 
de ánodo y se corroe, y la superior hace de cátodo. 

d) Corrosión intergranular: se reduce la ductibili- 
dad en los granos del metal en las proximidades de 
deterioro inicial, por agrietamiento. Los granos preci- 
pitan y comienzan a formarse en ellos zonas anódi- 
cas (corrosión), que se extienden después a todo el 
metal. 

e) Corrosión inducida por esfuerzos cíclicos de fa- 
tiga: se caracteriza por que aparece en grietas múlti- 
ples, a diferencia de la rotura por fatiga que aparece 
normalmente en una sola grieta sin corrosión previa. 

En general, puede afirmarse que este tipo de co- 
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rrosión, tiene mas incidencia en los fallos estructura- 
les, que la fatiga. 

f) Corrosión inducida por frotamiento y vibracio- 
nes: cuando sobre dos superficies en contacto actú- 
an grandes cargas, con vibraciones, aún cuando és- 
tas sean pequeñas, ambas superficies se estrían, y 
comienza en ellas una oxidación que degenera en 
corrosión y rotura cuando las piezas en contacto es- 
tán en una atmósfera de polución conductora. 


FINAL 


odemos decir que sobre la contaminación at- 

mosférica generada por la operación de aero- 
naves, se seguirá investigando más que sobre los 
problemas de ruido, pues aún cuando globalmente 
considerada la polución producida por las emisio- 
nes de los motores es baja, los límites de los índi- 
ces de los Oxidos de Nitrógeno permisibles son ba- 
jos y se alcanzan los primeros, como ha quedado 
expuesto en estas páginas. 

El problema de la corrosión de las estructuras de 
las aeronaves se hará más acusado si no se limitan 
las emisiones de productos contaminantes por acti- 
vidades ajenas a las operaciones aeronáuticas, 
pues aquellas emisiones son consecuencia del de- 
sarrollo industrial. m 
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El medio ambiente y su influencia 
en el psiquismo humano 


Contribución de las FAS a su mantenimiento 


JUAN MEDIALDEA CRUZ 
Capitán Médico 





CONCEPTOS GENERALES 


OMO es sabido por todos, los problemas relati- 
vos al medio ambiente van adquiriendo cada 
vez mas importancia, y a la vez preocupación, 
tanto en lo referente a su degradación como a su 
protección y salvaguarda. 

Pero fue en el siglo pa- 
sado cuando comenzaron 
a desarrollarse las investi- 
gaciones que trataban de 
establecer las relaciones 
que existen entre el hom- 
bre, los animales y las 
condiciones físicas que los 
rodean. Así, por ejemplo, 
se llegó a la conclusión de 
que la lenta evolución de 
las condiciones naturales 
influyó notablemente en el 
desarrollo de la Humani- 
dad, como ocurrió con las 
migraciones del hombre 
prehistórico durante la últi- 
ma glaciación;pero la ac- 
ción humana, a su vez, 
tambien'fue modificando 
de forma progresiva las 
condiciones del entorno, 
como ocurrió con la decre- 
ciente superficie forestal 
en favor de una mayor ve- 
getación controlada, cam- 
pos de cultivo y desarrollo 
de la ganadería. 
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en la gran ciuda 


Concepto de medio 
ambiente 


Entendemos por medio ambiente el conjunto de 
factores, tanto internos(biológicos y químicos)como 
externos(físicos y psicosociales), que favorecen o 
dificultan la vida de relación. BOURGEOIS decía 
que al hombre hay que concebirlo en su relación 
con el mundo, debiendo éste encontrar su lugar 





a Y 


El elevado número de vehículos y la poca fluidez del tráfico son 
las cc ¿dc de contaminación acústica y atmosférica 








dentro de un universo natural(físico), sociocultural e 
íntimo(recuerdos, ...). 

Al medio ambiente tambien lo podemos concebir 
bajo estos dos aspectos: 

- Un aspecto externo(o hábitat): constituido por las 
características físicas del lugar en el que está inmerso 
una especie, en nuestro 
caso el ser humano, man- 
teniendose entre ellos con- 
tínuas relaciones que esta- 
blezcan un equilibrio y pre- 
serven así su salud. Este 
ambiente físico no sólo va 
a incluir a la Naturaleza 
que nos rodea, sino tam- 
bien a nuestras casas y 
ciudades, medios de comu- 
nicación y transporte, y to- 
do aquello que nos va a 
aportar comodidad y bie- 
nestar -lo que algunos an- 
tropólogos han denomina- 
do “la cultura material”- y 
que puede continuar exis- 
tiendo durante algún tiem- 
po si la Sociedad pereciera. 

-Un aspecto interno: se 
identifica con la Sociedad 
misma y está compuesta 
por los valores, pautas de 
comportamiento, tradicio- 
nes, reglas, instituciones y 
libertades de la vida social, 
y que sólo subsiste mien- 
tras que esta Sociedad 
permanezca. 





Influencia de la tecnología 
en el medio ambiente 


El hombre es la única especie que obtiene energía 
mediante una serie de útiles como máquinas, ani- 
males y plantas domesticadas, con esfuerzos ince- 
santes para conseguir modificar las condiciones de 
vida por medio de la tecnología. 
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Contemplando retrospec- 
tivamente este aspecto a lo 
largo del tiempo, el hombre 
utilizó como única fuente 
de energía su propia fuerza 
muscular y la contenida en 
el alimento de plantas y 
animales. Al inicio del Pale- 
olítico incorporó la energía 
procedente de la made- 
ra(cocción de alimentos, ...) 
y en grado no bien conoci- 
do la resultante de la que- 
ma de hierbas(difusión de 
ciertas plantas, control de 
la caza, ...). En el Neolítico, 
los animales empezaron a 
proporcionar energía en 
forma de fuerza muscu- 
lar(arados, vehículos con 
ruedas, ...). Tambien se 
consumía mucha madera y 
carbón vegetal en la fabri- 
cación de cerámica y en 
los procesos de fundición 
de metales. 

La energía que proporcionaba el agua no se em- 
pezó a explotar hasta el período medieval, y la 
energía de los combustibles fósiles(carbón, petró- 
leo y gas) se remonta a los últimos 200 ó 300 años. 

La aparición y dominio de las energías referidas 
ha dependido del control de formas anteriores. Así, 
la metalurgia del hierro dependió de la existencia 
anterior de hornos de leña a alta temperatura para 
la cocción de cerámica, y ésta a su vez del control 
de la metalurgia a baja temperatura del cobre y el 
estaño, y así sucesivamente. Lo mismo podemos 
decir de las recientes formas de energía, que lleva- 
ron a la Revolución Industrial y posterior aparición 
de la energía nuclear actual. 

Todo ello ha comportado un aumento en la canti- 
dad de energía disponible, sin que esto signifique 
necesariamente que la capacidad para controlar la 
Naturaleza haya aumentado constantemente, ni 
tampoco que haya descendido la cantidad de traba- 
jo a realizar ya que hay que tener en cuenta como 
esta energía se produce y utiliza. 

Pero el entorno y la tecnología están sujetas a 
mutuos influjos. Nuestra cultura actual no está 
exenta de la influencia del medio ni subordinada a 
la tecnología. La prueba de ello es que se están 
agotando reservas insustituibles(suelo, minerales, 
bosques, petróleo, ...), y en que en los lugares de 
extracción y transformación de los recursos natura- 
les se plantea un importante problema con los resi- 
duos, agentes contaminantes y derivados biológi- 
cos. Los costos elevados y crecientes que varias 
naciones dedican a paliarlo justifican su importan- 
cia. 
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Los devastadores incendios forestales, además de alterar el ecosistema natural, causan desastres 
materiales y, en ocasiones, pérdidas humanas. 


Ecología humana, 
médica y psiquiátrica 


-Ecología: El término “ecología” (procedente del 
griego “oikos”= casa, ambiente) fue propuesto por 
HAECKEL(1860) al señalar éste que el individuo es 
producto de la interacción entre el medio y la he- 
rencia. Va a estudiar la forma de absorción de la 
energía contenida en la luz solar por parte de las 
plantas en los diferentes entornos naturales y como 
utilizan esta energía diversas comunidades de 
plantas y animales, dada su mutua influencia y la 
de factores inorgánicos(suelos, lluvias, ...). El pro- 
ceso de absorción, utilización e intercambio de la 
energía entre organismos va a transformar las con- 
diciones naturales, las cuales a su vez modifican la 
naturaleza de la comunidad orgánica. 

- Ecología humana(o cultural): se denomina así al 
estudio de los ecosistemas que se centran en las 
relaciones entre seres humanos y sus culturas y el 
resto del entorno orgánico e inorgánico. 

Dada la complejidad y variabilidad de la estructu- 
ra sociocultural que nos rodea, el hombre tambien 
está en contínua variación para evitar los desajus- 
tes ecológicos, está en continuo esfuerzo adaptati- 
vo en los planos biológico y sociocultural, por la po- 
tente influencia que la moderna tecnología lleva a 
cabo en el equilibrio ecológico. 

El hombre, importante pero no necesariamente 
dominante en la mayor parte de los ecosistemas, 
preserva su salud a partir de las relaciones con su 
entorno, con el riesgo de enfermar y dificultar con- 
secuentemente una nueva adaptación. 
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- Ecología médica: es el estudio del ecosistema 
humano, con especial referencia a la influencia de 
los factores que afectan a la salud del hombre. Para 
JENILEK(1977), la epidemiología es equiparable a 
la ecología médica, al interesarse por los factores 
del entorno exógenos, y endógenos que interactuan 
sobre el hombre y afectan a su salud. 

- Ecología psiquiátrica: constituye un aspecto de 
la ecología médica, centrandose su estudio en los 
trastornos mentales que acompañan a los desajus- 
tes en el ecosistema humano. 

La salud mental exige al individuo, en determina- 
das condiciones, que sea capaz de modificar el me- 
dio;la ecología nos hace conscientes de la impor- 
tancia de una concepción holística del fenómeno del 
enfermar humano, como sucede con los nuevos en- 
foques de la psiquiatría actual. 

En las características psicosociales de los diferen- 
tes grupos sociales es donde reside el núcleo ope- 
rante que producirá e irá modificando con el tiempo 
la estructura del entorno ambiental. Este ambiente no 
sólo va a estar constituido por la vivienda y el espacio 
físico envolvente (geografía, clima, ...)sino por todos 
los servicios que contribuyen a paliar las necesida- 
des de la población(centros escolares, residencias de 
ancianos, centros hospitalarios, hogares, clubs, ...). 

Fruto de ello es el desarrollo reciente de lo que se 
ha venido en llamar “psicología ambiental” que, 
aunque con importantes problemas metodológicos 
por la complejidad del tema, se ocupa fundamental- 
mente de la planificación del ambiente y de su in- 
mediato entorno espacial y social. 


INFLUENCIA EN EL PSIQUISMO Y CONDUCTA 
HUMANA DE LOS DETERMINANTES 
AMBIENTALES 


Introducción 


El desarrollo biológico del hombre es determinado 
en gran 'medida por el entorno ambiental. Pero si 
importante es esta influencia, no es menor la produ- 
cida sobre su desarrollo psicológico. En efecto, a lo 
largo del desarrollo filogenético de las especies, los 
estímulos del entorno influyeron en el desarrollo y 
complejidad del Sistema Nervioso Central y en la 
evolución misma de las especies animales. Los re- 
flejos innatos, básicos en la vida instintiva, constitu- 
yen las respuestas del sistema nervioso ante estí- 
mulos del exterior, estableciendose una constante 
interacción entre medio y organismo. Estos mismos 
estímulos y la respuesta consecuente permiten ex- 
plicar la existencia de los reflejos condicionados y 
adquiridos, los fenómenos de tipo intelectivo y su 
desarrollo, y en los que la influencia del medio so- 
cial no es poca como demuestran los estudios de 
deprivación de estímulos. 

Refiriéndonos al hombre, éste constantemente es- 
tá recibiendo informaciones del exterior, interpretán- 








dolas y evaluándolas en relacción a sus necesida- 
des, valores, historia vital, ... 

Su estado fisiológico, el humor, conducta, agresi- 
vidad y rendimiento pueden verse alterados por di- 
versos factores físicos en los que se encuentra in- 
merso. Las investigaciones que se llevan a cabo en 
este sentido tratan de determinar los efectos de las 
tensiones ambientales a corto y largo plazo, tanto 
reversibles como permanentes, así como la descrip- 
ción de estos cambios y las características de los 
agentes nocivos, sin que esto signifique una simple 
recopilación de factores causales ya que hay que 
tener en cuenta los determinantes psicológicos que 
les confieren un carácter generador de tensión(LA- 
ZARUS y COHEN). 

Las respuestas del organismo a este tipo de ten- 
siones las podemos clasificar en: 

- Somáticas: hormonales, vasculares, cutáneas, ... 

- Comportamentales: desorganización de conduc- 
ta, negación del problema, defensa activa, uso de 
psicofármacos, aumento de la tensión muscular, ... 

- Subjetivos: emoción, malestar, disminución del 
rendimiento intelectual, ... 

A continuación nos vamos a centrar en los princi- 
pales factores ambientales que nos afectan. 


Contaminación ambiental 


Por todos es conocido que los humos de escape 
de automóviles, humos de los cigarrillos, gases de 
fábricas e industrias químicas, ...afectan a nuestra 
salud, pero tambien repercuten en nuestro compor- 
tamiento y nivel de agresividad aumentandola hasta 
cierto punto y en determinadas condiciones. La sen- 
sibilidad hacia este tipo de comportamiento, en mi 
opinión, se ha exarcebado por las recientes campa- 
ñas de concienciación de los riesgos sanitarios del 
consumo de tabaco, tanto de forma activa como pa- 
siva, sobre todo en determinados paises. 


Ruido 


Los primeros trabajos que se realizaron fueron los 
de GRANATI(1959) y BUGARD(1953) realizados 
sobre trabajadores textiles ¡italianos y obreros de la 
industria aeronáutica francesa, repectivamente. 
Posteriormente se han llevado a cabo otros trabajos 
que trataban de determinar los efectos inmediatos 
del ruido en determinadas tareas(calidad del traba- 
jo, disminución de ciertos rendimientos, estimación 
del tiempo, memoria inmediata, ...) como tambien 
otros realizados a mas largo plazo(efectos sobre 
adquisiciones cognitivas y perceptivas, lenguaje, 
atención, ... en niños que viven en regiones cerca- 
nas a aeropuertos, ...). 

Definir objetivamente el ruido es una tarea difícil ya 
que está sujeto a gran variabilidad interindividual; 
ademas hay que diferenciar las molestias subjetivas 
de la repercusión del ruido sobre la conducta. 
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En zonas cercanas a aeropuertos, el ruido actúa como agravante del malestar emocional de los sujetos con trastornos neuróticos. 


Las consecuencias del creciente nivel de ruido en 
nuestras ciudades y locales de trabajo, zonas cer- 
canas a aeropuertos, ... además de conllevar pérdi- 
das en la capacidad auditiva, son las de contribuir a 
un nivel mayor de agresividad interpersonal, tanto 
durante la emisión del ruido como después de que 
éste haya cesado, si la persona se ha enojado pre- 
viamente (GLASS y SINGER, 1972). Es decir, no 
causa la ágresividad sino que la facilita. 

Tambien hay que señalar la especial sensibilidad 
de algunos individuos, como es el caso de los neu- 
róticos, a los ruidos. Tanto el ruido excesivo como 
la falta total del mismo dificulta la comunicación in- 
terpersonal, sobrecarga de información al individuo 
obligándole a seleccionarla, produce distracción, 
crea situaciones desagradables que tratan de elu- 
dirlas, hace menos colaboradoras a las personas, 
... Pero es precisamnente en los sujetos afectos de 
trastornos neuróticos y debido a la hiperestesia 
sensorial que presentan, en donde se manifiestan 
mas fácilmente los efectos del ruido, agravándose 
su neurosis o los trastornos psicosomáticos acom- 
pañantes. El neurótico “inventa” ruidos, experimen- 
ta como tales fenómenos acústicos no molestos pa- 
ra otros. 

En la repercusión del ruido en el individuo va a in- 
fluir notablemente la cognición de control, la signifi- 
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cación social y la predictibilidad del mismo. A esto 
se debe que sea menos molesto el ruido de la pro- 
pia máquina de escribir que el producido por una 
ajena;o bien, se tolere menos aquellos en los que 
el sujeto cree que es más injusto con él que con los 
demás. 

Otras reacciones que pueden provocar el ruido, 
en el caso en que éste sea impetuoso o insólito, 
son las de sobresalto o sobrecogimiento, reaccio- 
nes muy primitivas que surgen de forma refleja o 
por eleboración del ruido como una amenaza. 

Por último, no hay que olvidar que el oído es el 
instrumento de comunicación específicamente hu- 
mano, que gracias a esta vía es posible la palabra 
hablada, y su afectación penetra profundamente en 
el ser humano trascendiendo a su intimidad. Por 
ello la sordera conduce, con mas frecuencia que la 
ceguera, a determinados tipos de trastornos depre- 
sivos y paranoides. 


Densidad socio-espacial 


Los estudios acerca de la repercusión socio-es- 
pacial(masificación)del medio son recientes y basa- 
dos en la experimentación animal(migración de de- 
terminada raza de ratones hacia el mar y ahoga- 
mientos colectivos ante superpoblación, ...). 
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STOKOLS diferencia los conceptos de densidad 
(que está en función de la superficie)y el de muche- 
dumbre(estado subjetivo del individuo, muy variable 
en relación con varios factores como la duración de 
la exposición, espacio disponible, ...). 

A pesar del descenso en el índice de natalidad en 
muchos países, constituye una realidad el creciente 
y preocupante incremento en la población mundial, 
siendo la masificación. habitual en la vida de mu- 
chos. 

Los problemas que esto conlleva son nume- 
rosos(no siempre atribuible a dicha circustancia y sí a 
otros factores como el bajo nivel educativo-económi- 
co)terminando por afectar al bienestar social reflejado 
en el aumento de la mortalidad infantil, nacimientos 
ilegales, ingreso en instituciones mentales, delin- 
cuencia, elevación del índice de neuroticismo, ...). 

A nivel individual, la masificación va a influir en el 
nivel de agresividad, aunque mas bien como modu- 
ladora de las reacciones y tendencias conductuales. 
Es decir, no ejerce efectos simples o globales sino 
que mas bien parece facilitar o inhibir esta conducta 
en las condiciones apropiadas. 


Calor 


Recientes trabajos describen los efectos de las 
temperaturas extremas en el rendimiento humano, 
pero al igual que con los anteriores factores, van a 
intervenir otras variables en las tareas a realizar. 

A pesar de las escasas investigaciones en este 
sentido podemos afirmar que cuando los niveles de 
calor son desagradables las personas suelen tor- 
narse irritables, tal vez por facilitar la violencia al in- 
teractuar conjuntamente con otras circustancias. 
Esto explica que los índices de agresión son mas 
altos en épocas de temperatura moderadamente 
desagradable. 


Olor 

Sin ser lesivo para la salud física, puede ser tan 
desagradable en ciertas áreas urbanas que se con- 
vierta en una de las quejas colectivas mas generali- 
zadas (vertederos de basura, fábricas de papel, in- 
dustria química, mataderos, ...). 


Vivienda 


La vivienda, y el entorno urbano que la rodea, es 
uno de los aspectos mas interesantes de la ecolo- 
gía psiquiátrica(no hay que olvidar que “oikos” se 
puede traducir como morada o vivienda, como an- 
tes hemos dicho). No sólo va a ser un lugar de pro- 
tección, sino un espacio de comunicación, de bie- 
nestar y estímulo del quehacer cotidiano. Para que 
así sea debe reunir una serie de condiciones arqui- 
tectónicas mínimas que diversas investigaciones 
han establecido. 
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Las relaciones entre la configuración de la vivien- 
da y nuestro estado psíquico es bien conocido, co- 
mo el aumento de las tensiones psíquicas en aque- 
llos hogares en los que el cociente personas/super- 
ficie es más elevado, o bien los trastornos 
depresivos que se precipitan con el cambio de vi- 
vienda(depresiones de la territorialidad o por desa- 
rraigo)y que afectan mas a la mujer de edad com- 
prendida entre los 40-50 años. Según la 
OMS(1974), "un cambio de casa o de forma de vida 
puede no ser por sí mismo un peligro para la salud, 
pero sí pueden serlo los cambios involuntarios de 
residencia y de forma de vida para los que no se es- 
tá debidamente preparado”. 


Otros 


No menos importantes son otros aspectos medio- 
ambientales que no vamos a desarrollar, como la 
crisis del transporte urbano(fenómeno característico 
de nuestra época que ha traído más índice de neu- 
rotización como consecuencia del elevado nivel de 


- motorización, lentitud de los desplazamientos, acci- 


dentes, estructura urbana de nuestras ciudades, 
disminución paulatina de la capa de ozono(incre- 
mento del miedo a la exposición de los rayos sola- 
res al conocer la mayor incidencia de cánceres de 
piel que dicha exposición conlleva), contaminación 
de productos alimenticios por residuos tóxicos, cam- 
bios climáticos de imprevisibles consecuencias.... 


CONTRIBUCION DE LAS FAS AL 
MANTENIMIENTO DEL MEDIO AMBIENTE 


He FAS no son ajenas a este problema y reto 
que se nos plantea en un futuro próximo. Las 
actuaciones que pueden llevar a cabo, tanto pre- 
ventivas como paliativas de los daños al medio, son nu- 
merosas y eficaces. Algunas de ellas son las siguientes: 

- Disminución del nivel de ruido: volando a alturas 
reglamentarias y a distancia adecuada de centros 
urbanos. 

- En maniobras militares, divulgar y concienciar de 
la degradación que ocasionan basuras y desechos, 
recogiendo todo lo que se ha llevado(latas, botellas, 


- Extremar la precaución en el derrame de com- 
bustible, tratando de recoger todo el que se halla 
perdido, aunque sea en poca cantidad. 

- Evitar, en la medida de lo posible, destrozos a la 
Naturaleza, con ocasión de maniobras militares;pa- 
ra ello evitar derribo de árboles por los carros de 
combate, cortes de ramas de árboles si no es nece- 
sario, recogida de casquillos y armamento no explo- 
sionado, no consumir mas combustible del necesa- 
rio, ... Por ello, el medio ambiente debe ser conside- 
rado como un aspecto más en la programación de 
maniobras y ejercicios de entrenamiento. 

- Por último, las FAS pueden colaborar de forma 
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muy eficaz con otros 
medios civiles, aun- 
que no es su función 
primordial, en la eva- 
cuación de heridos y 
damnificados en ca- 
tástrofes, extinción de 
incendios forestales - 
actividad, por cierto, 
de gran riesgo para 
quien la realiza-, apo- 
yo a las medidas que 
se adopten para paliar 
la extensión y daño al 
medio de productos 
petrolíferos derrama- 
dos al mar por acci- 
dente de los buques 
que los transportan, ... 


CONCLUSIONES 


unque el proyecto 

del hombre siga 
siendo el mismo, es decir, alimentarse, vestirse, 
protegerse del medio y asegurarse un puesto en el 
grupo, en definitiva vivir, todos ellos estructuran la 
inmensidad de conductas que existen. Vemos, 
pues, que de intenciones simples se deriva un hábi- 
tat humano extraordinariamente diversificado, fruto 
en muchas ocasiones del poder creador del hom- 
bre y de su cultura, que no sólo satisface las nece- 
sidades referidas sino que nos ofrece la posibilidad 
de descifrar sentidos más profundos y que justifica 
la complejidad de la vida humana. 

Pero la vida cotidiana se inspira conjuntamente 
en la tradición y en la innovación, en unas ocasio- 
nes como ruptura constructiva, en otras como des- 
tructiva de un hábitat que amenazará seriamente al 
hombre en los próximos años. 

Como hemos visto anteriormente, y a pesar de 
las dificultades conceptuales y metodológicas que 
presentan las investigaciones en este sentido, el 
deterioro del medio ambiente va a afectar a la salud 
física y psíquica y bienestar social del hombre. 

Para superar la contradicción que surge de la as- 
piración a una mayor calidad de vida, a través de la 
moderna Ciencia y Tecnología, y la degradación 
medioambiental, han sido adoptadas numerosas 
iniciativas de todo tipo, siendo las más extendidas 
las disposiciones de tipo legal, que permiten tomar 
medidas de tipo restrictivo o punitivo contra los que 
con sus acciones degradan el medio ambiente, 
siendo numerosos los países que han promulgado 
leyes en defensa del mismo. En España, la Consti- 
tución señala en el artículo 45 el derecho a disfrutar 
del medio ambiente y el deber de conservarlo así 
como la obligación de los poderes públicos de velar 
por su utilización racional, protección, restauración 


y otras alteraciones. 
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La estructura urbana de nuestras ciudades y la elevada densidad poblacional son generadores de estrés 


y desarrollo de las sanciones y reparaciones a 
quienes lo quebrantan;posteriormente se desarro- 
llaron normativas en este sentido, así como la refor- 
ma del Código Penal de 1983, con la introducción 
de penas a las personas jurídicas que contaminen 
la atmósfera, suelo, aguas terrestres y marítimas. 

En el ámbito internacional existen programas, 
reuniones, equipos de investigación, ... que tratan 
de la conservación del medio, así como otros tan- 
tos en el seno de la OTAN. 

Pero con todo, no deberán ser las únicas medi- 
das que se adopten, es necesario la concienciación 
colectiva de la realidad del problema medioambien- 
tal y su repercusión en el hombre, y que a nosotros, 
como miembros de las Fuerzas Armadas, hemos 
visto que tambien nos afecta en la doble faceta de 
evitar por una parte, en la medida de lo posible, los 
deterioros que pudieran producirse, y por otra en 
actuar una vez que el daño se haya producido. m 
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MEDIO AMBIENTE MARINO 


Convenio Internacional para la prevención de la 
contaminación del Mar por los hidtocarburos. 
Firmado en Londres: el 12 de mayo de 1954. 
Firmado por España: el 12 de mayo de 1954. 
Entrada en vigor; el 22 de abril de 1964, 


Convenio relativo a la intervención en alta mar en 
casos de accidentes que causen o puedan causar 
una contaminación por hidrocarburos. 

Firmado en Bruselas: el 29 de noviembre de 1969. 
Firmado por España: el 7 de octubre de 1970. 
Entrada en vigor: el 6 de mayo de 1975. 


Convenio Internacional sobre responsabilidad civil 
por daños debidos a la contaminación de las aguas 
del mar por hidrocarburos. 

Firmado en Bruselas: el 29 de noviembre de 1969. 
Firmado por España: el 7 de octubre de 1970. 
Entrada en vigor: el 7 de marzo de 1976. 


Protocolo al Convenio de responsabilidad civil por 
daños causados por la contaminación, del mar por 
hidrocarburos. 

Firmado en Londres: el 19 de noviembre de 1976. 
Adhesión de España: el 22 de octubre de 1981. 
Entrada en vigor: el 20 de enero de 1982. 


Convenio internacional de constitución de un Fondo 
Internacional de indemnización de daños causados 
por la contaminación de hidrocarburos. 

Firmado en Bruselas: el 18 de diciembre de 1971. 
Adhesión de España: el 8 de octubre de 1981. 
Entrada en vigor: el 6 de enero de 1982. 


Convenio Internacional para prevenir la 
Contaminación por los buques. 

Firmado en Londres: el 2 de noviembre de 1973. 
Firmado por España: el 2 de octubre de 1974, 
Entrada en vigor: el 6 de octubre de 1984, 


Protocolo relativo al convenio internacional para 
prevenir la contaminación por buques. 

Firmado en Londres: el 17 de febrero de 1978. 
Firmado por'España: el 16 de mayo de 1979. 
Entrada en vigor: el 6 de octubre de 1984, 


Convenio para la prevención de la contaminación 
marina promovida por vertidos desde buques y 
aeronaves. 

Firmado en Oslo: el 15 de febrero de 1972. 

Firmado por España: el 15 de febrero de 1972. 
Entrada en vigor: el 7 de abril de 1974. 


Protocolo de enmienda del Convenio para la 
prevención de la contaminación marina provocada 
por los buques y aeronaves. 

Firmado en Oslo: el 2 de marzo de 1983. 

Adhesión de España: el 15 de junio de 1989. 
Entrada en vigor: el 1 de septiembre de 1989. 


Convenio Internacional sobre la prevención de la 
contaminación del mar por vertido de deshechos y 
otras materias. 

Firmado en Londres: el 29 de diciembre de 1972. 
Firmado por España: el 27 de abril de 1973. 
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Entrada en vigor: el 30 de agosto de 1975. 


Convenio para la prevención de la contaminación 
marina de origen terrestre. 

Firmado en Paris: el 4 de junio de 1974. 

Firmado por España: el 11 de junio de 1974. 
Entrada en vigor: el 17 de mayo de 1980. 


Convenio de protección del Mar Mediterráneo contra 
la contaminación. 

Firmado en Barcelona: el 16 de febrero de 1976, 
Firmado por España: el 16 de febrero de 1976. 
Entrada en vigor: el 12 de febrero de 1978, 


Protocolo sobre la prevención de la contaminación 
del Mar Mediterráneo causada por vertidos desde 
buques y aeronaves. 

Firmado en Barcelona: el 16 de febrero de 1976. 
Firmado por España: el 16 de febrero de 1976. 
Entrada en vigor: el 12 de febrero de 1978. 


Convenio para la conservación del Atún del 
Atlántico. 

Firmado en Río de Janeiro::el 14 de mayo de 1966. 
Firmado por España: el 14 de mayo de 1966. 
Entrada en vigor: el 21 de marzo de 1969. 


Convenio acerca de la conservación de los recursos 
marinos vivos del Antártico. 

Firmado en Canberra: el 20 de mayo de 1980. 
Adhesión de España: el 9 de abril de 1984, 

Entrada en vigor: el 9 de mayo de 1984, 


MEDIO AMBIENTE TERRESTRE 


Tratado de la Antártida. 

Firmado en Washington: el 1 de diciembre de 1959. 
Adhesión de España: el 31 de marzo de 1982. 
Entrada en vigor: el 31 de marzo de 1982. 


Convenio relativo a humedales de importancia 
internacional como hábitat de aves acuáticas. 
Firmado en Ramsar: el 2 de febrero de 1971. 
Adhesión de España: el 4 de mayo de 1982. 

Entrada en vigor: el 4 de septiembre de 1982. 


Protocolo de enmienda al Convenio relativo a los 
humedales de importancia internacional como 
hábitat de aves acuáticas. 

Firmado en París: el 3 de diciembre de 1982. 
Firmado por España: el 23 de diciembre de 1986. 
Entrada en vigor: el 27 de mayo de 1987. 


Convenio sobre el comercio internacional de 
especies amenazadas de fauna y flora silvestres. 
Firmado en Washington: el 3 de marzo de 1973. 
Adhesión de España: el 30 de mayo de 1986. 
Entrada en vigor: el 28 de agosto de 1986. 
Modificación de los Apéndices |, Il y III: válidos a 
partir del 22 de octubre de 1987, 


Convención para la prohibición de utilizar técnicas 
de modificación ambiental con fines militares u otros 
fines hostiles. 

Firmado en Ginebra: el 10 de diciembre de 1976. 
Firmado por España: el 18 de mayo de 1977. 
Entrada en vigor: el 5 de octubre de 1978. 


| | RELACION DE CONVENIOS INTERNACIONALES SUSCRITOS O RATIFICADOS 
= POR ESPANA EN MATERIA DE MEDIO AMBIENTE 


Convenio sobre la conservación de las especies 
migratorias de la fauna silvestre. 

Firmado en Bonn: el 23 de junio de 1979. 

Firmado por España: el 23 de junio de 1979. 
Entrada en vigor: el 1 de mayo de 1985. 


Convenio relativo a la conservación de la vida 
silvestre y del medio natural de Europa. 

Firmado en Berna: el 19 de septiembre de 1979. 
Firmado por España: el 19 de septiembre de 1979, 
Entrada en vigor: el 1 de septiembre de 1986. 


MEDIO AMBIENTE AEREO 


Convenio relativo a la contaminación atmosférica 
transfronteriza a gran distancia. 

Firmado en Ginebra: el 13 de noviembre de 1979. 
Firmado por España: el 14 de noviembre de 1979. 
Entrada en vigor: el 16 de marzo de 1983. 


Protocolo relativo a la financiación a largo plazo del 
programa de cooperación para la vigilancia continua 
y la evaluación del transporte a gran distancia de 
contaminantes atmosféricos en Europa (EMEP). 
Firmado en Ginebra: el 28 de septiembre de 1984. 
Firmado por España: el 11 de agosto de 1987. 
Entrada en vigor: el 28 de enero de 1988. 


Protocolo para la reducción de las emisiones 
sulfurosas o de sus flujos transfronterizos. 

Firmado en Helsinki: el 8 de junio de 1985. 

Entrada en vigor: el 2 de septiembre de 1987. 

No ratificado por España. 


Protocolo sobre el control de emisiones de flujos 
transfronterizos de óxidos de nitrógeno. 

Firmado en Sofía: el 1 de noviembre de 1988. 
Firmado por España: el 4 de diciembre de 1990. 
Entrada en vigor: en febrero de 1991. 


Protocolo sobre control de emisiones y compuestos 
orgánicos volátiles o sus flujos transfronterizos. 
Firmado en Ginebra: el 18 de noviembre de 1991. 
No ha entrado en vigor. 

No ha sido ratificado por España. 


Convenio para la protección de la capa de ozono. 
Firmado en Viena: el 22 de marzo de 1985. 
Adhesión de España: el 25 de junio de 1988. 
Entrada en vigor: el 23 de octubre de 1988. 


Protocolo de sustancias que agotan la capa de 
OZONO. 
Firmado en Montreal: el 16 de septiembre de 1987. 


Ratificado por España: el 16 de diciembre de 1988. 


Entrada en vigor: el 1 de enero de 1989. 


CONVENIOS FIRMADOS POR ESPAÑA QUE NO 
HAN ENTRADO EN VIGOR 


Convenio sobre el Cambio Climático. 
Firmado en Río de Janeiro: el 5 de junio de 1992. 
Firmado por España: el 13 de junio de 1992. 


Convenio sobre la Diversidad Biológica. 


Firmado en Río de Janeiro el 5 de junio de 1992. 


Firmado por España el 13 de junio de 1992. 
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punto de partida en nuestros despla- 


zamientos provocó la necesidad de 
memorizar el camino recorrido dando 


así origen al trazado de rutas. 


m 4 5 5 . 
en el Ejército del Alre:  uoouccios 
> y El Ejército del Aire para poder 
TR-20 (Cessna Citation V) cumplir con las responsabilidades 


que le asigna la Defensa Nacional 

utiliza nuestro espacio aéreo y pudie- 

JESUS BAZA GALANTE ra verse compelido a utilizar otros, 
Teniente Coronel Ingeniero Aeronáutico fuera de las denominadas rutas o pa- 
——— sillos aéreos. Para ello necesita dis- 





PREAMBULO. 


A necesidad de delimitar territo- 
rios, posesiones, etc. es innata en 
todos los animales especialmente 
en los predadores superiores entre los 
que nos contamos, pero dado que no 
poseemos un olfato tan desarrollado 
como el de la mayoría de ellos, el 
hombre optó desde tiempos inmemo- 
riales por poner marcas visuales en 
lugar de aromáticas. El desarrollo in- 
telectual de la especie humana y su 
capacidad de síntesis dieron como 
fruto el traslado de estas marcas vi- 
suales al papel tomando como refe- 
rencia accidentes geográficos signifi- 
cativos, naciendo de esta manera los 
primeros mapas. 
Asimismo nuestra naturaleza curio- 
sa, nuestra ambición de nuevos terri- 
torios y la necesidad de volver al 
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poner de una Cartografía adaptada a 
las peculiaridades del medio en que 
se desenvuelve y a sus necesidades 
militares. La responsabilidad de do- 
tar a nuestras unidades aéreas de la 
cartografía adecuada que les permita 
cumplir con las misiones que se les 


encomienden recae en el Centro Car- 
tográfico y Fotográfico (CECAF) 
ubicado en el Cantón de Cuatro 
Vientos. 

El CECAF isdependiementema de 
los medios de que dispone para lle- 
var a cabo sus trabajos de gabinete, 
impresión de mapas o cartas y distri- 
bución de los mismos, lleva a cabo la 
iniciación de sus trabajos de campo 
utilizando fundamentalmente la ma- 
quina que nos es peculiar, el avión. 
Por lo tanto, para su trabajo de cam- 
po está obligado a conseguir las me- 


jores fotografías aéreas que por téc- 


nicas fotogramétricas le permitan 
mantener al día los planos y mapas 
planimétricos y altimétricos median- 
te la adecuada restitución de las foto- 
grafías obtenidas del territorio sobre- 
volado. 

Resulta evidente que el primer fac- 
tor que influirá en el producto final 
es el tipo de avión que utilicemos pa- 
ra lograr las fotografías que desea- 
mos obtener. Hasta ahora el CECAF 
disponía para hacer fotografías aére- 
as de una flota,(Los Romeos), de 
DORNIERS U-9 y otra de CASAS- 
TR.12, (ambas en versión fotográfi- 
ca) que no le permitían cubrir, desde 
grandes alturas y sobre todo a gran 
velocidad, los territorios que debe 
fotografiar continuamente al objeto 
de mantener la cartografía del Ejérci- 
to del Aire al día. 








La incorporación de los TR-20 al Ejército 
del Aire permitirá cubrir a alta cota los 


requisttos operativos del Centro Carto- 
eráfico y Fotográfico. 





Para resolver el problema, el MI- 
NISDEF, a propuesta del E.A., deci- 
dió adquirir una Flota de aviones de 
pequeño tamaño que pudieran ser 
transformados a versión fotográfica, 
pero que no obstante alcanzaran una 
gran altitud de vuelo y cuya veloci- 
dad de crucero superara los 400 nu- 
dos. Las investigaciones del merca- 
do inclinaron la balanza a favor de 
los productos fabricados por la firma 


CARACTERISTICAS GENERALES 


Altura total 
Longitud total 


ALA 
- Envergadura 
- Superficie 
- Flecha del ala exterior 
- Diedro 
- Alargamiento 
- Cuerda media aerodinámica 


EMPENAJE HORIZONTAL 
- Envergadura 
- Superficie 
- Flecha del ala exterior 
- Diedro 
- Alargamiento 


EMPENAJE VERTICAL 
- Envergadura 
- Superficie 
- Flecha del ala exterior 
- Alargamiento 


CABINA 
- Altura (Máx. sobre pasillo) 
- Longitud (desde la mampara delantera de 
presurización a la trasera) 
- Anchura 


TREN DE ATERRIZAJE 
y 







15,0 ft (4,75 m) 
48,9 ft (14,90 m) 


52,5 ft (15,90 m) 
342,6 ft (31,70 m') 
2 

ge 


8,30 
80,98 in (228,0 cm) 


21,5 ft (6,55 m) 
84,8 ft (6,48 m') 
02 

ge 

5,43 

8,7 ft (2,64 m) 
50,9 ft* (4,73 m) 
332 

1,59 


4,8 ft (1,54 m) 
22,6 ft (6,89 m) 
4,9 ft (1,49 m) 


17,6 ft (5,36 m) 
19,9: (6,06 m) 
4 dg/cm') 


z 8, j 7 
180 x4,4. bono PR 
sopa | 
































ACTUACIONES DEL AVION 


Los datos de actuaciones del avión corresponden a un avión normal y en condiciones ISA. Las dis- 
tancias de despegue y de aterrizaje están calculadas para pistas asfaltadas, niveladas, secas y con 


viento cero. 


creia - AR 1.960 NM (3.630 km.) 
+ 4% con cuatro pasajeros y dos miembros de tripulación. 
Este alcance incluye despegue, ascenso, crucero y descenso con 45 min. de reserva 


Velocidades de pérdida ...........w.. A: 82 Kts (152 Km/Hr) CAS a 15.200 Ibs (6.985 kg) 

(configuración de aterrizaje) 
0 A A A PG 45.000 ft. (13.716 m.) 

de ascenso con un solo motor ........1.332 fUmin (406 m/min) 

(Nivel del mar, ISA, 15.900 Lb (7.203 kg) 
RUÍAO ........ociorsoisonsssmeioroncessosamenssscrssrcrsDESpegue 89,7 EPNAB 

(Medido según FAR 36) Aproximación 88,9 EPNdB 

Línea de vuelo 94,7 EPNdB 

Carrera de PT A 


RT FAR 25 para 15.900 Lb. (7.203 kg)). 


Estadounidense Cessna, fundamen- 
talmente por que cubriendo los re- 
' quisitos mínimos era el producto 
| más barato del mercado, con meno- 
| res costes de explotación (ciclo de 
vida) y totalmente acreditada en el 
mercado, no sólo por la calidad de 
sus aviones sino por su apoyo post- 
venta. Sin embargo, el proyecto de 
adquisición inicial, una versión alar- 
gada del modelo de Cessna conocido 
como Citation S/Il, por motivos pre- 


supuestarios tuvo que ser retrasado | 


en el tiempo, pasando del año 89 al 
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91 y reduciendo el número de 
aviones a adquirir de 5 a 2. Ello ha 
sido el motivo de que a la hora de 
especificar exactamente el modelo, 
las variaciones del mercado hubie- 
ran dejado como anticuado el mode- 
lo Citation S/II y nuestras posibili- 
dades de adquisición recayeran en la 
Citation Il a secas o en el modelo 
Citation V. 

Como siempre ocurre en estos ca- 
sos, el presupuesto resultó suficiente 
para la adquisición del modelo Cita- 
tion II y su apoyo logístico integrado 




















inicial (ILS), pero no daba para cu- 
brir las mismas necesidades si se op- 
taba por el modelo Citation V. Fue 
preciso acudir a la fabrica y llevar a 
cabo un mini-estudio comparativo 
entre ambos modelos con el objeto 
de presentar al Mando las alternati- 
vas posibles sus pros y sus contras. 
Se optó por una solución de compro- 
miso que ha permitido la adquisición 
de dos Citation V. 

El CECAF pues dispone desde fi- 
nales del 92 de un avión y recibirá el 
segundo en el primer cuatrimestre 
del 93, recibiendo la designación ofi- 
cial de TR-20. !'Enhorabuena! 


- DESCRIPCION DE LA CESSNA 


CITATION V (MODELO 5360) 


General. 

Se trata, como ya se ha indicado, 
de un avión monoplano, presuriza- 
do, de ala baja, (con flecha en el ala 
interior y recta en el ala exterior), 
modificado a versión fotográfica y 
dotado de dos motores montados so- 
bre góndolas en la parte posterior 
del fuselaje. El modelo en cuestión 
ha obtenido un Certificado de Aero- 
navegabilidad de Tipo emitido por 
la F.A.A. de los EE. U.U. de acuer- 
do con F.A.R. Part 25, categoría 
transporte, Suplementado a versión 
fotográfica, que legalmente le capa- 
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La transformación de configuración básica a fotográfico se realiza mediente 
la incorporación de un suplemento estructural en el fuselaje que aloja los 
GINA 








cita para volar de día y de noche en 
condiciones conocidas de formación 
de hielo, VFR e IFR - según lo esta- 
blecido por la FAA FAR Part 91 Ca- 
tegoría II. 


Estructura. 

La estructura de estos aviones es 
convencional en cuanto a diseño pe- 
ro incorporando en su fabricación no 
sólo aleaciones de aluminio y de hie- 
rro sino también materiales com- 
puestos. Los factores de carga limite 
utilizados en el diseño han sido de - 
1,52 y +3,8 Gs con 15.900 lbs (7203 
Kg) de peso (MTOW). Las cargas 
últimas de diseño son de 1,5 veces 
las cargas limite. La estructura pri- 
maria resistente ha sido diseñada ba- 
jo el criterio de seguridad contra fa- 
llos, mediante la diversificación de la 
absorción de cargas e inclusión de 
bandas anti-propagación de grietas 
así como la reducción de los niveles 
de esfuerzo a soportar por los ele- 
mentos resistentes. Todo ello unido 
al diseño de paneles de tamaño redu- 
cido ha generado una estructura muy 
robusta y rígida que confiere al avión 
una gran estabilidad de vuelo, cuali- 
dad indispensable para la clase de 
misiones a que se le destina y al mis- 
mo tiempo reduce prácticamente a 
cero la necesidad del mantenimiento 
estructural. 
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Fuselaje. 

El fuselaje es de tipo circular y 
- contiene en su parte delantera ade- 
mas del radar meteorológico, la bo- 
dega de aviónica y un compartimen- 
to de equipajes. En su parte posterior 
está situada la bodega de los siste- 
mas eléctrico, hidráulico, extinción 
de incendios y ambiental que permi- 
te mantener en cabina hasta una pre- 
sión diferencial de 9 psi (0,63 
Kg/cm”), lo que equivale a que a 
45.000 ft (13.716 m) la altitud de ca- 
bina es de solo 8.000 ft (2.438 m). 
Se tiene acceso a la cabina principal 
y de pilotaje por una puerta situada 
en el lado izquierdo del avión. La ca- 
bina principal es amplia y permite la 
instalación de las cámaras fotográfi- 
cas y de los puestos de operador de 
las mismas aunque su altura libre in- 
terior no es suficiente para transitar 
por ella erguido. 





ESPECIFICACIONES 
PRATT 8 WHITNEYCANADA 
JT15D-5A 
CITATION V 


63zIbs 





Alas. ' 
La estructura de las alas es total- 
' mente convencional a base de lar- 
' gueros , larguerillos, cuadernas y re- 
' vestimiento. El larguero principal, 
situado al 35% de la c.m.a., está 
constituido por dos mitades unidas, 
cada una de las cuales por sí misma 
es capaz de soportar las cargas de 
resistencia a fallos. El larguero pos- 
terior, situado al 65% de la c.m.a., 
forma con el delantero la estructura 
cajón encargada de soportar los es- 
fuerzos de torsión. Las alas se unen 
entre sí por la parte inferior del fu- 
selaje formando una estructura con- 
tinua y sirven de soporte o albergue 
a las luces de posición, de vigilancia 
de formación de hielo, al tren prin- 




















cipal de aterrizaje y por supuesto a 
los depósitos integrales de combus- 
tible. El deshielo de las alas en caso 
necesario se lleva a cabo en las alas 
exteriores mediante las clásicas bo- 
tas antihielo neumáticas de alta ve- 
locidad actuadas por aire a presión, 
mientras que en las alas interiores 
se hace mediante inyección de aire 
caliente sangrado de los motores 
con objeto de prevenir que los mis- 
mos sufran ingestión de hielo des- 
prendido. En las alas van las típicas 
superficies de mando y control, ale- 
rones, flaps, frenos aerodinámicos, 
compensadores y servo-compensa- 
dores que en posición de reposo 
quedan embutidos en sus alojamien- 
tos ofreciendo un mínimo de resis- 
tencia aerodinámica. 


Empenaje. 

El empenaje de cola esta com- 
puesto por el estabilizador horizon- 
tal elevado como es típico en esta 
clase de birreactores, el estabiliza- 
dor vertical y una aleta dorsal. El 
estabilizador horizontal contribuye 
a la estabilidad dinámica en alabeo 
mediante su diedro de 9 grados que 
ademas minora la fatiga sónica y 
por su situación elevada no está so- 
metido a los efectos del chorro de 
los motores, dispone de botas neu- 
máticas de alta velocidad para libra- 
se de la formación de hielo. En el 
empenaje de cola están dispuestas 
las tradicionales superficies de man- 
do y control, timón de dirección y 
elevadores con sus correspondientes 
compensadores y servo-compensa- 
dores. 


Tren de Aterrizaje. 

El tren de aterrizaje, completa- 
mente retráctil, consta de tren prin- 
cipal y de tren de morro dotados to- 
dos ellos de amortiguador de co- 
lumna oleo-neumática con rueda 
única. El sistema de retracción se 
activa eléctricamente y funciona 
mediante presión hidráulica, una 
vez retraído el tren delantero queda 
completamente oculto en el morro y 
cubierto por tres compuertas, el 
tren principal al retraerse se oculta 
en las alas y sus columnas tapadas 
por compuertas, pero las ruedas 
quedan al descubierto. El blocaje de 
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tren abajo se efectúa mediante fija- 
ción interna de los martinetes de 
actuación del tren de manera simi- 
lar a como los más viejos del lugar 
recordarán que lo hacía el Saeta. Se 
dispone de extensión del tren en 
emergencia manualmente lo que 
permite su extensión por gravedad 
y su blocaje está asegurado por un 
sistema neumático. La rueda de 
morro permite por giro vertical el 
control direccional del avión en las 
maniobras en tierra acoplándose 
mediante una leva al amortiguador 
y siendo controlada por los pedales 
de dirección. Los frenos de disco 
múltiple están situados en las rue- 
das principales y se actuan hidráuli- 
camente por dos circuitos indepen- 
dientes, el sistema anti-derrapaje 
de que está dotado este avión actua 
a partir de la velocidad de 12 nu- 
dos. 


Motores. 

Ya se ha indicado que el avión esta 
dotado de dos motores situados en la 
parte posterior del fuselaje como en 
los DC-9. Se trata de dos motores 
turbofan Pratt £ Whitney Canadá 
modelo JT15D-5A convenientemen- 
te carenados y fácilmente accesibles 
que en condiciones ISA y al nivel 
del mar proporcionan un empuje al 





REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1993 























DOMINIO DE VUELO 
COMPARACION ENTRE LA CESSNA CITACIÓN V Y LA CITACIÓN ll 


mb Y) 


Altitude X 1000 FT. 


45 

i Elsbn. 
4 

39 . 
37 — 
35 on 
: ll 
31 — 
pa ES [A 
27 

25 

23, 

21 

19 


325 335 345 355. 365 


375 
Speed ¿e 











despegue de 2.900 lb (1313,7 Kg) 
con una relación de flujos de 2,1 a 
un máximo de N]1 de 104% y un má- 
ximo de N2 de 96%. Cada motor lle- 
va un sistema en lazo de detección 
de incendios y se dispone de dos 
oportunidades para la extinción. Es- 
tos motores están equipados con in- 
versores de empuje actuados hidráu- 
licamente. 


Equipamiento. 
El equipamiento de instrumenta- 
ción y aviónica de estos aviones es 








excelente lo que facilita extraordina- 
riamente su pilotaje. Es de destacar 
su computador de navegación, (FMS 
GNS-X), que permite programar las 
misiones y se alimenta de señales 
VOR/DME , Loran C y Omega. así 
como su magnifico radar meteoroló- 
gico, las comunicaciones son dobles 
en VHF y la presentación de datos 
de motores se realiza en escalas ver- 
ticales así como la presentación al 
primer piloto de los datos de actitud 
del avión y de navegación horizontal 
mediante EFIS en color. 
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El suplemento del fuselaje que 
aloja a los sensores es de gran 
limpieza aerodinámica no supo- 


niendo apenas merma en las 
actuaciones de la aeronave. 





Sistemas. 
Eléctrico, con dos 
generadores/arrancadores de 


CC a 28 Voltios que suminis- 
tran 300 A , dos inversores es- 
táticos de 350 V.A. y una ba- 
tería de níquel - cadmio de 40 
AH. La energía eléctrica se 
distribuye desde dos barras 
principales independientes. 

Hidráulico, con dos bombas 
arrastradas por los motores y 
una eléctrica de emergencia 
para la alimentación de frenos 
y sistema de anti-derrapaje. El 
sistema alimenta con una pre- 
sión de 1.500 psi (105,5 Kg) a 
los martinetes del tren, de los 
flaps, de los frenos aerodiná- 
micos y de los inversores de 
empuje. 

Combustible. Los dos depósitos in- 
dependientes de combustible tienen 
una capacidad de 5.820 galones y ca- 
da uno de ellos alimenta al motor de 
su lado existiendo la posibilidad de 
alimentación cruzada mediante bom- 
bas sumergidas que ademas permiten 
el arranque de los motores y apoyan a 
las bombas eyectoras de los motores. 

Presurización y Oxígeno. Ya se ha 
indicado la capacidad de presurización 
del sistema, baste pues añadir que estos 
aviones están dotados de aire acondi- 
cionado lo que permite controlar en ca- 
bina no solo la presión o su velocidad 
de variación sino también las condicio- 
nes de temperatura y humedad del am- 
biente. El oxigeno se considera como 
un sistema de emergencia y el avión 
esta dotado de dos sistemas indepen- 
dientes ¿uno para la tripulación y otro 
para los pasajeros, que actuan automá- 
ticamente en caso de despresurización 
brusca de la cabina. 


FINAL. 


Después de esta condensada des- 
eripción de las características de es- 
tos magníficos aparatos solo me que- 
da desear que presten servicio al E.A, 
durante muchos años libres de toda 
clase de problema Mm 
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Unidades de transformación temporal 


URANTE los cinco últimos 
años, el Ejército del Aire ha 
sufrido una merma considera- 
ble del personal de vuelo. Esta si- 
tuación, unida a la política de perso- 
nal que se aplicó en dicho período 
de tiempo, ha repercutido directa- 
mente en la operatividad de las Uni- 
dades, llegando a ser preocupante. 
Al mismo tiempo, recortes presu- 
puestarios y fatigas en cierto mate- 
rial de vuelo obligaron a que dicha 
situación' se agravase en las unida- 
des de Caza y Ataque, debido esen- 
cialmente al reducido número de és- 
tas que podían acoger a los nuevos 
tenientes del Ejército del Aire. 

En la actualidad, el EF-18 y el 
Mirage F-1 constituyen la base de la 
mayoría de las unidades de Caza y 
Ataque del Ejército del Aire, y a 
ellas son destinados todos los te- 
nientes que alcanzan su capacita- 
ción en esta especialidad, lo que su- 
pone un serio problema para estas 
Unidades al soportar un alto grado 
de instrucción, 

Compaginar este alto grado de 
instrucción con el nivel de operati- 
vidad de las Unidades constituye un 
esfuerzo considerable para las mis- 
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mas, y en ciertas ocasiones obliga a 
descuidar una de las dos facetas 
mencionadas. 

Es difícil establecer criterios que 
nos proporcionen la prioridad de las 
funciones a desarrollar por la uni- 
dad, ya que, si bien la operatividad 
de las Unidades es el “carné de 
identidad” del Ejército del Aire, no 
es menos cierto que dicha operativi- 
dad se basa en el nivel de instruc- 
ción que reciben sus pilotos. 

Ahora bien, si durante años el 
Ejército del Aire ha venido desarro- 
llando sus funciones y cumpliendo 
la misión encomendada sin grandes 
tensiones, ¿cómo se ha podido lle- 
gar a este problema”. Quizás el cú- 
mulo de circunstancias planteadas al 
principio de este trabajo unido a las 
misiones que el Ejército del Aire re- 
aliza dentro del marco de la OTAN 
y de la ONU y los avances tecnoló- 
gicos en los distintos sistemas de ar- 
mas actuales, sean suficientes facto- 
res para provocar este tipo de pro- 
blema, lo que hace necesario 
adoptar una solución que permita 
mantener la operatividad de nues- 
tras Unidades sin que a éstas les 
afecte la instrucción y viceversa. 

















En la actualidad, las unidades de 
Mirage F-1 y de EF-18 han adopta- 
do un sistema de formación en vue- 
lo común para todos los pilotos des- 
tinados a volar el mismo sistema de 
armas, independientemente de la 
unidad a que pertenezcan. Es lo que 
en el EF-18 se ha denominado como 
U.T.T. (Unidad de Transformación 
Temporal). 

Hasta ahora todo resultaría cohe- 
rente si los motivos por los que se 
crea esta U.T.T. estuviesen inclui- 
dos en los anteriormente menciona- 
dos, que lo son desde un punto de 
vista particular del autor de este ar- 
tículo; sin embargo dicha Unidad se 
crea para solucionar el problema 
que presenta el programa de “retro- 
fit” de nuestros EF-18, orientado a 
una mejora en “software” y “hard- 
ware” del avión, que obliga a una 
reducción considerable de aviones 
operativos durante un período apro- 
ximado de dos años, de ahí lo de 
“Temporal”. Esta reducción afecta 
plenamente a los aviones biplazas, 
aviones necesarios e imprescindi- 
bles para cumplimentar los planes 
de instrucción n* 1 y n* 2 (ver gráfi- 
co), dificultando que cada unidad de 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Junio 1993 





A 
EF-18 pueda cumplimentar inde- 
pendientemente dichos planes de 
instrucción. Asimismo, el hecho de 
que los esfuerzos del personal del 
Escuadrón de Mantenimiento del 
Grupo 15 estén dedicados mayorita- 
riamente al programa de “retrofit”, 
impide generar un número de sali- 
das de vuelo capaces de mantener la 
operatividad de la unidad y su ins- 
trucción, obligando por tanto a que 
los planes de instrucción se impar- 
tan de forma común para las dos 
unidades. 

Dejando aparte los motivos por 
los que se crea esta Unidad, lo cier- 
to es que desde el 1 de noviembre 
de 1992 existe la Unidad de Trans- 
formación Temporal de EF-18., ubi- 
cada en la B.A. de Torrejón, depen- 
diendo del Jefe de FF.AA. del Ala 
n* 12 y apoyada logísticamente por 
dicho Ala. Esta unidad tiene como 
misión impartir los planes de ins- 
trucción 1 y 2 a los nuevos pilotos 
destinados al Ala 12/Grupo 15 hasta 
octubre de 1994, fecha prevista de 
finalización del “retrofit” del EF-18. 

Está formada por un Comandante 
(Jefe del Escuadrón) y ocho Coman- 
dantes/Capitanes instructores perte- 
necientes a ambas unidades 
(Ala12/Grupo 15), destacados tem- 
poralmente y sin un criterio unifica- 
do en la rotación de instructores. 

El presente trabajo pretende anali- 
zar si dicha Unidad satisface plena- 
mente las expectativas por las que 
fue planteada y si debiera conside- 
rarse este tipo de unidades como un 
nuevo sistema de formación de pilo- 
tos dentro del Ejército del Aire, 
orientado a obtener una posterior 
operatividad y especialización de 
éstos en los distintos sistemas de ar- 
mas existentes. 

















CONCEPTOS BASICOS EN LA 
FORMACION DEL PILOTO. 


La evolución de los aviones de la 

- última generación, sus sistemas, 
equipos y armamentos complejos, 
así como los cambios producidos en 
la doctrina de empleo del Arma Aé- 
rea, han supuesto una verdadera re- 
Ese cn dentro del Arte Militar. 





Este cúmulo de circunstancias ha 




















motivado que la mayoría de los paí- 
ses revisen los modelos de forma- 
ción de sus pilotos para conseguir 
que fuesen más baratos, rápidos, su- 
ficientes, y orientados, principal- 
mente, para que el piloto así forma- 
do, pueda entrar en combate en las 
mejores condiciones, manteniendo 
una adecuada continuidad durante el 
período de formación. 

La aplicación del conjunto de to- 
dos los conceptos que se han expre- 
sado con anterioridad, conduce al 
resultado final al que aspira todo 
proceso, y que constituye el objeti- 
vo más importante a conseguir, LA 
OPERATIVIDAD DE LAS UNI- 
DADES. Para que la operatividad 


PLAN DE INSTRUCCION DEL EF-18 


FASES DEL PLAN DE INSTRUCCION 





de una unidad sea máxima se re- 
quiere, entre otras muchas cosas, 
que sólo tenga que realizar los pro- 
gramas de entrenamiento normales 
para mantener a todos sus pilotos en 
el máximo grado de aptitud para el 
combate. Para que ello sea posible 


- debe recibir a los nuevos pilotos 


convenientemente instruidos en las 
misiones que realiza la unidad, evi- 
tando el consumo del potencial de 
horas de vuelo en cometidos que no 
son estrictamente operativos. 
Unidades como la mencionada 
U.T.T. posibilitan que el piloto rea- 
lice su plan de instrucción y obten- 
ga la calificación LCR (Limited 
Combat Ready), calificación que le 
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permite incorporarse a una unidad 
operativa y desarrollar su entrena- 
miento específico. 

En este tipo de unidades el plan 
de instrucción a aplicar debe ceñirse 
a las exigencias que todo tipo de 
formación requiere, y que son: 

* Realista. Que se encuentre en 
concordancia con la doctrina de em- 


- pleo actual y con la misión asignada 


a los diferentes escuadrones de vue- 


' lo. 


mas. 





* Progresiva. Obteniendo de esta 
manera una continuidad en la ejecu- 
ción del plan de instrucción, alcan- 
zando en tiempo y manera los dife- 
rentes escalones de éste y evitando 
“tiempos muertos” ocasionados por 
factores externos a la Unidad. 

* Normalizada. En donde las dife- 
rencias que se puedan encontrar en- 
tre unidades con el mismo sistema 
de armas, sean sólo y exclusivamen- 
te aquellas que se puedan derivar de 
las distintas misiones de dichas uni- 
dades y no de la doctrina de empleo 
y conocimientos del sistema de ar- 


LA U.T.T. EN LA 
ACTUALIDAD. 


Gracias al trabajo realizado por 
las dos unidades de EF-18 y el gran 
sentido profesional del grupo inicial 
de instructores destacados a esta 
U.T.T., que ha tenido que luchar 
con elementos imponderables en la 
normalización de procedimientos, 
actualización de conferencias teóri- 
cas, ubicación física dentro del Ala 
12 y mentalización del instructor 
hacia la instrucción, olvidando mo- 
mentáneamente su función operati- 
va, podemos afirmar que el plan de 
instrucción que se aplica en esta 
U.T.T. cumple ampliamente con las 
exigencias contempladas con ante- 
rioridad; sin embargo en estos me- 
ses que la unidad lleva funcionando, 
se han podido detectar algunas defi- 
ciencias que dificultan el cumpli- 
miento de la misión, al menos en el 
tiempo, y que es interesante tener en 
cuenta por si fuese necesario adop- 
tar sistemas de formación similares 
a éste. 

Una de estas discrepancias es la 
desproporción entre instructores y 
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pilotos a instruir, ya que el número 
de éstos casi duplica al de aquéllos, 
induciendo a una dilatación en tiem- 
po del plan de instrucción y una car- 
ga excesiva sobre los instructores, 
que deben atender por igual a confe- 
rencias teóricas, “briefing” y “de- 
briefing” detallado de la misión de 
simulador y de vuelo, desembocan- 
do en un elevado grado de “stress” 
para el instructor. 

La solución a este problema tiene 
dos opciones, o bien se aumenta el 
número de instructores, o bien se re- 
duce el número de pilotos a instruir. 

La primera solución no parece la 
más deseable, puesto que la finali- 
zación del plan de instrucción se- 
guiría siendo aproximadamente la 
misma, al depender inexorablemen- 
te de los aviones biplazas (bastante 
reducidos) y del número fijo de sali- 
das a realizar, es por lo que sería 
aconsejable una reducción en núme- 
ro de pilotos a instruir, más homo- 
génea al número de salidas y de 
aviones biplazas, pudiendo ser en 
grupos de 8-10 pilotos por semestre, 
lo que facilitaría la progresión du- 
rante el plan de instrucción del pilo- 
to. De igual manera, sería interesan- 
te dedicar al instructor sólo y exclu- 
sivamente a la función de 
instrucción durante el período que 
éste realiza dicha función, eximién- 
dole de los cometidos que su califi- 
cación operativa exige de él en su 
escuadrón de origen, posibilitando 
de esta manera la plena dedicación 
del instructor en su nueva faceta. 

Otra de las deficiencias que se 
apuntaba son las áreas o zonas de 
trabajo en vuelo. El hecho de que la 
B.A. de Torrejón se encuentre den- 
tro del TMA de Madrid, obliga a 
que se inviertan aproximadamente 
20 minutos de vuelo en ir y volver 
de las zonas de trabajo, espacios de 
tiempo que no son aprovechables 
para la misión; si a todo esto le aña- 
dimos que los BINGOS de combus- 
tible deben considerarse ligeramen- 
te superiores a los normales, para 
evitar situaciones comprometidas 
ocasionadas por la saturación de trá- 
fico aéreo civil y militar, queda pa- 
tente la reducción del tiempo efecti- 
vo de la misión de vuelo, lo que 
constituye un serio problema para el 
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nuevo piloto del que se requiere una 
máxima concentración y agilidad en 
el desarrollo del vuelo y que no sue- 


le darse debido a la falta de expe- ' 


riencia en vuelo. 

Una solución a esta deficiencia 
podría haber sido la B.A. de Zara- 
goza, que dispone de sectores aére- 
os restringidos al uso militar a tan 
sólo 20 NM, y de dos pistas de ate- 
rrizaje que, utilizadas adecuadamen- 
te, agilizan el reducido tráfico aéreo 
civil y militar. Todo esto permite 
evitar los problemas mencionados 
con anterioridad y aumentan, por 
tanto, el tiempo efectivo de la mi- 
sión de vuelo. 

Hasta la fecha estas deficiencias 
parecen ser lo más destacable en el 
corto período de funcionamiento de 
esta unidad, sin embargo el tiempo 
será el encargado de mostrarnos 
otras más, si es que existen. 

Entre las ventajas que proporcio- 
na disponer de este tipo de unidades 
destaca, sin lugar a dudas, la descar- 
ga que han sufrido los escuadrones 
operativos en materia de instruc- 
ción. Durante estos meses se ha no- 
tado una mejora sustancial en la 
preparación y desarrollo de las mi- 
siones operativas, el grupo de pilo- 
tos Operativos se encuentra más 
compacto, volando casi siempre con 
el mismo personal, lo que conlleva 
una mayor seguridad y compenetra- 
ción. Los tiempos invertidos ante- 
riormente en la instrucción, son in- 
vertidos ahora en mejorar y perfec- 
cionar las misiones operativas, es 
decir, constituye un paso muy gran- 
de orientado a la especialización de 


las Unidades y mejora sensiblemen- 


te la operatividad de éstas, aumen- 
tando de igual modo el grado de se- 
guridad en vuelo. 


CONCLUSIONES. 


Siendo todo lo expuesto hasta 
ahora un análisis muy superficial de 
cómo puede afectar una Unidad de 
Transformación al desarrollo nor- 
mal de una unidad operativa, sería 
interesante realizar un estudio más 
profundo y detallado que proporcio- 
ne los datos necesarios para evaluar 
si este tipo de unidades contribuye a 
mejorar la formación de pilotos de 











unidades operativas y a aumentar la 
operatividad de las mismas. 

El empleo de Unidades similares 
a éstas en otros Ejércitos sí ha de- 
mostrado ser interesante, proporcio- 
nando las siguientes ventajas: 

* Mayor fluidez y progresión en 
el plan de instrucción. 

* Reducción del período de ins- 
trucción del piloto. 

* Incorporación del piloto instrui- 
do a las unidades operativas con la 
calificación LCR. 

* Dedicación exclusiva de las uni- 
dades operativas a la misión que tie- 
nen encomendada. 

* Normalización de pilotos que 
utilizan el mismo sistema de armas. 

No sería coherente pensar que di- 
chas unidades sólo nos proporcio- 
nan ventajas, puesto que también 
nos presentan algunos inconvenien- 
tes entre los que destacan: 

* Idea generalizada de que este ti- 
po de Unidades constituyen una 
nueva Escuela. 

* Necesidad de destinar pilotos 
dedicados exclusivamente a la ins- 
trucción durante un tiempo determi- 
nado. 


DIFICULTAD EN ROMPER LA 
INERCIA DE 
FUNCIONAMIENTO DE 
CUALQUIER TIPO DE 
ORGANIZACION. 


Los medios con que cuenta nues- 
tro Ejército del Aire no son compa- 
rables con los de otros países que 
disponen de este tipo de unidades, lo 
que dificulta en gran medida la ob- 
tención de los mismos objetivos; sin 
embargo esto no constituye una ra- 
zón de peso para abandonar el em- 
pleo de unidades de transformación, 
puesto que se ha demostrado que so- 
mos capaces de realizar esta función 
de una forma más reducida, por lo 
que sería deseable que estas unida- 
des lo fuesen a nivel escuadrón. 

El acertar en una decisión consti- 
tuye uno de los mayores retos para 
cualquier organización, lo importan- 
te en este caso es que la decisión se 
ha adoptado, ahora tan sólo hay que 
esperar y mejorar las deficiencias 
encontradas MM 
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tán fuera de toda duda. 




















La atmósfera de los vehículos 


espaciales y su problemática 


ALFREDO ROSADO BARTOLOMÉ 





ESDE 1965 soviéticos y nortea- 
mericanos han venido realizan- 
do Actividades Extravehicula- 
res, (denominadas por los estadouni- 
denses "Extravehicular Activities”, 
"E.V.A.”) popularmente conocidas 
como "paseos espaciales", con el fin 
de efectuar reparaciones, ob- 
servaciones científicas o en- 
sayos de técnicas de cons- 
trucción. Su utilidad pasada 
(1) y actual (2), (3), así como 
la necesidad de seguir efec- 
tuándolas en el futuro (4) es- 





Durante estas salidas al ex- 
terior los astronautas van 
provistos de escafandras 
("Extravehicular Mobility 
Unit", "E.M.U”) impermea- 
bles a los gases y que les pro- 
tegen de las condiciones ex- 
tremas de temperatura, vacío 
y radiación. Poseen un siste- 
ma de renovación y acondi- 
cionamiento de aire, bien a 
través de un conducto conec- 
tado al sistema de sosteni- 
miento vital del vehículo es- 
pacial (figura 1) o mediante 
un sistema autónomo portátil 
alojado en una especie de 
mochila ("Portable Life Sup- 
port System”), utilizado en 
los recorridos lunares del 
programa "Apollo" (figura 2) 
y a partir de 1983 en las sali- 
das realizadas desde los 


Transbordadores Espaciales 


norteamericanos (5). 

También se ha venido empleando 
un dispositivo autónomo en las 
"E.V.A." efectuadas desde las esta- 
ciones espaciales soviéticas "SAL- 
YUT” 6 y 7 (1977-1986) así como en 


el más reciente laboratorio orbital 


L 


"MIR" (1986) actualmente en uso (6). 








La presión de la escafandra no pue- 
de ser equivalente a la atmosférica 
(760 m.m.Hg), pues la restaría flexi- 
bilidad al tensar sus paredes hacién- 


| dolas muy rígidas, reduciendo así la 


movilidad de las extremidades y ma- 
nos de su ocupante. 


En los llamados "paseos espaciales” los astronautas están 
unidos por un conducto al sistema de sostenimiento vital del 
vehículo espacial, 





Por otra parte, una presión menor y 
que hiciese más flexible la escafandra 
no permitiría mantener una presión 
de oxígeno suficiente (aún estando 
compuesta solamente de este gas) pa- 
ra satisfacer las necesidades respira- 
torias del astronauta (18). 

Como ya quedó dicho (R.A. y A. 
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n” 621) en los programas norteameri- 
canos "GEMINI" y "APOLLO" la at- 
mósfera de las escafandras para 
"E.V.A." se componía de oxígeno al 
100% y 194 m.m.Hg (8,9). La transi- 
ción desde la atmósfera de 259 
m.m.Hg (100% O») de los 
vehículos espaciales a la de 
las escafandras no requería 
desnitrogenación en vuelo, 
ya que ésta se realizaba antes 
del despegue, mediante la 
respiración por los tripulan- 
tes de oxígeno puro a una at- 
mósfera de presión durante 
tres horas y media. 

Este proceder suponía una 
ventaja operativa muy útil en 
caso de ser necesaria una sa- 
lida urgente o no programa- 
da y hacía también más bre- 
ve la preparación de los re- 
corridos por la superficie 
lunar. El riesgo de desarro- 
llar la enfermedad descom- 
presiva (cuya prevención 
obligaba a la citada desnitro- 
genación) era en estas condi- 
ciones prácticamente nulo, 
incluso tras realizar esfuer- 
zos físicos extenuantes, co- 
mo en el cáso de la misión 
"APOLLO 15" (9). Señale- 
mos a este respecto que la 
posibilidad de aparición de 
manifestaciones de la enfer- 
medad descompresiva, en 
igualdad de otras condicio- 
nes, es tanto mayor cuanto 
más intenso sea el ejercicio físico re- 
alizado durante la exposición al am- 
biente hipobárico (10). 

Una ventaja más del procedimiento 
usado por los norteamericanos hasta 
1973 fue que el protocolo de desn1- 
trogenación previa al despegue se re- 
alizaba en tierra, con las facilidades 
































de todo tipo que ello supone ante la 
eventualidad de complicaciones se- 
cundarias a la respiración de oxígeno 
puro. 

Por el contrario, el uso por la 
Unión soviética de condiciones equi- 
valentes a las del nivel del mar en to- 
das sus astronaves obligó desde el 
principio a efectuar la desnitrogena- 
ción en órbita. Puede especularse con 
la posibilidad de que quizá esta cir- 
cunstancia -entre otras- fuese la cau- 
sa de que hasta 1983 la realización de 
"E.V.A.” por los astronautas soviéti- 
cos fuese muy limitada, a pesar de la 
larga duración de las permanencias 
en Órbita de las tripulaciones de las 
estaciones "SALYUT" (11). Así, en- 
tre 1977 y 1983, se efectuaron tan so- 
lo cinco salidas, dos de ellas no pro- 
gramadas (7). 

Las escafandras usadas hasta 1983 
por la Unión Soviética estaban acon- 
dicionadas a 269-300 m.m.Hg de 
oxígeno al 100% y poseían una auto- 


nomía máxima demostrada de unas . 


dos horas. En caso de emergencia po- 
dían mantener una presión de 197- 
212 m.m.Hg de oxígeno, siempre pu- 
ro. Para exponerse al ambiente de es- 
tas escafandras sus ocupantes 
efectuaban la desnitrogenación respi- 
rando oxígeno al 90% y a 549 
m.m.Hg durante 25-30 minutos (12). 
Llama la atención la diferencia en- 
tre esta breve desnitrogenación y las 
tres horas y media de las tripulacio- 
nes de las cápsulas "APOLLO". La 
diferencia es comprensible si tene- 
mos presente que la aparición de sín- 
tomas de'la enfermedad descompre- 
siva es tanto más probable cuanto 
más prolongada sea la exposición a 
la baja presión. Por tanto, la protec- 




















ción frente a este trastorno mediante 
la desnitrogenación deberá ser tanto 
más prolongada cuanto más duradera 
sea la permanencia prevista en el am- 
biente de presión reducida. 

Así pues, si comparamos las dos 
horas de autonomía de las antiguas 
escafandras soviéticas con las 7 horas 
y 37 minutos de duración que llegó a 
tener algún recorrido lunar americano 
("APOLLO 17", 1972)(13), las dife- 
rencias en el tiempo de desnitrogena- 
ción quedan explicadas. Téngase 
también presente que la presión inte- 
rior de las escafandras soviéticas era 
notablemente superior a la de las 
americanas de los vuelos "APOLLO" 
(269 m.m.Hg en las soviéticas frente 
a 194 m.m.Hg), lo que hacía a las tri- 
pulaciones estadounidenses someter- 
se a una diferencia de presiones ma- 
yor en el tránsito de la presión atmos- 
férica habitual a la de sus 
escafandras, con un consiguiente ma- 
yor riesgo de disbarismo. 


DESNITROGENACION POR 
ETAPAS 


En abril de 1981 se inició el em- 
pleo por los Estados Unidos de vehí- 
culos espaciales reutilizables para el 
transporte de carga y personal hacia y 
desde la órbita terrestre baja. Son los 
denominados Transbordadores Espa- 
ciales ("Space Shuttle”), en los que la 
atmósfera posee idéntica composi- 
ción y presión que la terrestre al nivel 
del mar. 

El largo proceso de desnitrogena- 
ción previa al despegue ya no resulta 
necesario. Sin embargo, las "E.V.A." 
plantean ahora el mismo problema 


| que para los cosmonautas soviéticos. 




















En abril de 1983 se efectuó 
la primera Actividad Extra- 
vehicular desde un Transbor- 
dador en el transcurso del sex- 
to vuelo del programa. La fina- 
lidad primordial de esta salida 
fue comprobar en la práctica 
las prestaciones de las nuevas 
escafandras diseñadas para su 
uso en los Transbordadores y 
con diversos perfeccionamien- 
tos respecto a sus antecesoras 
de los programas "APOLLO" y 
"SKYLAPB” (14). 

La novedad más interesante 
respecto al tema que nos ocupa 
es que disponen de una atmós- 
fera de oxígeno puro a 222.74 
m.m. Hg, a comparar con los 
194 m.m.Hg de las escafandras 
anteriormente usadas. Dispo- 
nen asímismo de una reserva 
de treinta minutos de oxígeno a 
166 m.m.Hg para casos de 
emergencia. 

En esta primera prueba real 
de las nuevas "E.M.U." se uti- 
lizó el método tradicional de 
desnitrogenación respirando 
oxígeno puro a 760 m.m.Hg 
durante 3.5 horas antes de efectuar 
una salida que duró también tres ho- 
ras y media. 

Este método de desnitrogenación, 
pese a su eficacia comprobada, supo- 
nía un gran inconveniente operativo 
al obligar a permanecer a los astro- 
nautas largo tiempo dentro de las es- 
cafandras antes de efectuar la salida 
propiamente dicha. 

Además, la eficacia del procedi- 
miento para prever la enfermedad 
descompresiva sólo estaba garantiza- 
da si entre una salida y la siguiente 











Perfil de presiones de los protocolos de desnitrogenación previos a las Actividades Extravehiculares de los programas espaciales tripu 


lados estadounidenses "SPACE SHUTTLE" (A) y "APOLLO"(B)(15) 
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transcurría un intervalo mínimo de 40 
horas, haciendo imposible la práctica 
de Actividades Extravehiculares en 
días consecutivos. 

Con el fin de atenuar estos incon- 
venientes se elaboró un nuevo proce- 
dimiento de desnitrogenación que de- 
bería haber sido empleado ya en esta 
primera salida desde un Transborda- 
dor. 

Sin embargo, los ensayos en tierra 
de la nueva técnica mostraron una in- 
cidencia inesperadamente alta de ma- 
nifestaciones de la enfermedad des- 
compresiva, quizá a causa de unos 
métodos de simulación de las 
"E.V.A." y de unos procedimientos 
de valoración de los resultados dema- 
siado rigurosos (15). 

Así pues, como medida precautoria 
y mientras se realizaban comproba- 
ciones adicionales, se optó por recu- 
rrir al método de desnitrogenación 
sobradamente acreditado en vuelos 
anteriores (16). 

Finalmente, el nuevo método sería 
por vez primera empleado en febrero 
de 1984 en el transcurso de la décima 
misión (17). 
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La técnica se fundamenta en el he- 


cho de que la enfermedad descom- 
presiva sólo puede llegar a manifes- 
tarse cuando la presión de los gases 
disueltos en los fluidos corporales, y 
concretamente en la sangre, supera la 
presión barométrica ambiental al re- 
ducirse ésta de manera intensa y 
brusca. Dejan entonces esos gases de 
estar disueltos para formar burbujas 
que crecen y proliferan, pudiendo 
causar graves trastornos. Sus mani- 
festaciones pueden variar entre dolo- 
res musculoarticulares, carentes de 
importancia en sí mismos y fácilmen- 
te resolubles con solo recuperar el ni- 
vel de presión atmosférico, y el shock 
cardiocirculatorio irrecuperable y 
mortal. La enfermedad es tratada con 
éxito la mayoría de las veces recupe- 
rando la presión barométrica del ni- 
vel del suelo o sometiendo a los afec- 
tados a presión superior a la atmosfé- 
rica en cámaras hiperbáricas. El 
enfoque preventivo se centra en la 
práctica de la desnitrogenación, por 
el método que ya se expuso o bien 
por el que ahora explicamos (10). 

De los gases disueltos en sangre el 














En los recorridos luna- 
res del programa Apolo, 
los astronautas dispo- 
nían de un sistema autó- 


nomo de renovación y 
acondicionamiento de 
aire, alojado en una mo- 
chila, 


que interesa en la prác- 
tica a una tripulación 
que respira aire o una 
mezcla de oxígeno y ni- 
trógeno es este último. 

Como quedó dicho, 
la respiración de oxíge- 
no puro antes de la Ac- 
tividad Extravehicular 
es un método de redu- 
cir el nitrógeno en los 
tejidos eficazmente. 
Pero esto también se 
puede lograr respirando 
una atmósfera en la que 
la presión parcial de ni- 
trógeno esté disminui- 
da, bien sea al estarlo 
la presión barométrica 
total o bien al ser me- 
nor de lo habitual la 
proporción de nitróge- 
no en la mezcla de ga- 
ses de esa atmósfera. 

El método consiste en reducir la 
presión barométrica de toda la zona 
habitable a 528.36 m.m.Hg, con una 
proporción de nitrógeno del 74% y 
de 26% de oxígeno. Tales condicio- 
nes se mantienen las 12 horas previas 
a la Actividad Extravehicular. Este 
ambiente es respirado por toda la tri- 
pulación, sin necesidad de efectuar 
cambio alguno en la rutina habitual 
de trabajo. Unicamente quienes sal- 
gan al exterior deberán respirar O, al 
100% y 760 m.m.Hg durante la hora 
precedente a la reducción de presión 
en la cabina. 

La descompresión se completa en 
los 40 minutos anteriores a la 
"E.V.A."”, durante los cuales tan solo 
los astronautas que van a realizarla 
respiran, ya en el interior de sus esca- 
fandras, oxígeno puro a 528.36 
m.m.Hg. Al finalizar esta fase la pre- 
sión de la escafandra es reducida a su 
valor de funcionamiento, es decir, 
223.74 m.m.Hg (figura 1). 

Se elimina así la necesidad de una 
larga desnitrogenación, ahorrando 
tiempo y molestias. Además, las va- 
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loraciones técnicas del procedimiento 
(15) mostraron que era factible supri- 
mir el espaciamiento mínimo de 40 
horas entre salidas sucesivas, redu- 
ciéndolo a 17 horas y haciendo posi- 
ble la práctica de "E.V.A." en días 
consecutivos. a 

Por parte de la Unión Soviética no 
es posible conocer en detalle la pro- 
gresiva mejora de los métodos de 
desnitrogenación que ha acompañado 
al incremento en la duración de las 
"E.V.A.” y al perfeccionamiento de 
las escafandras. El autor de esta revi- 
sión solo puede asegurar que en al- 
gún momento entre 1984 y 1988 los 
cosmonautas soviéticos comenzaron 
a usar un método de desnitrogenación 
escalonada similar al norteamericano. 

Hay constancia de que en diciem- 
bre de 1988 (19), durante los prepara- 
tivos de una "E.V.A." realizada desde 
el laboratorio orbital "MIR" se aplicó 
una descompresión por fases iniciada 
por quienes la iban a efectuar respi- 
rando individualmente oxígeno puro 
a una atmósfera veinticuatro horas 
antes de la misma. Acto seguido, la 
presión barométrica del laboratorio 
orbital se reduce de 760 m.m.Hg a 
550 m.m. Hg en el transcurso del 
tiempo restante hasta el momento de 
introducirse en las escafandras, pro- 
vistas de oxígeno al 100% y a 300 
m.m.Hg y con una autonomía estima- 
da entre 5 y 6 horas (20). 


PERSPECTIVAS 


El objetivo último de todas las me- 
joras en las escafandras y en los mé- 
todos de desnitrogenación es hacer 
esta innecesaria de modo que los ries- 
gos de las descompresión no sean un 
factor limitante en la realización de 
Actividades Extravehiculares, tanto 
en su duración como en su frecuencia. 

Hoy resulta impensable aplicar el 
procedimiento de desnitrogenación 
previa al despegue empleado en las 
misiones norteamericanas anteriores 
a los Transbordadores Espaciales, te- 
niendo en cuenta las prolongadas per- 
manencias en Órbita actuales y pre- 
vistas, en las que las tripulaciones se 
verían obligadas a respirar una at- 
mósfera inhabitual durante periodos 
de 4 a 6 meses. 

Esta es la duración media de las es- 
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tancias en el laboratorio orbital sovié- 
tico "MIR” y es también la estimada 
para las futuras misiones a bordo de 
la estación espacial norteamericana 
"FREEDOM”, en proyecto para fina- 
les de esta década. Tan prolongadas 
permanencias obedecen no sólo a in- 
tereses de investigación de la res- 
puesta del organismo humano a las 
condiciones de microgravedad sino 
también a consideraciones de econo- 
mía de recursos y de continuidad en 
la realización de experiencias. 

En la actualidad parece técnica- 
mente practicable construir una esca- 
fandra que, sin menoscabo de su ma- 
nejabilidad, mantenga una presión 
interior lo bastante elevada como pa- 
ra hacer innecesaria la desnitrogena- 
ción antes de exponerse a su atmós- 
fera. Tal presión se estima en 414.4 
m.m.Hg (21). Existen sin embargo 
problemas de carácter fisiológico. 

Aunque la hiperoxia es tóxica para 
todos los sistemas corporales, los que 
parecen afectarse de modo más pre- 
coz y notable son el aparato respira- 
torio y el sistema hematopoyético. 

Según la experiencia disponible, los 
primeros signos de toxicidad del oxí- 
geno a 414 m.m.Hg en una exposición 
no superior a ocho horas parecen afec- 
tar al aparato respiratorio, expresándo- 
se como una reducción de la denomi- 
nada capacidad vital. Esta magnitud, 
propia de la fisiología respiratoria, se 
altera de forma aguda y parece norma- 
lizarse con tan solo volver a las condi- 
ciones de presión parcial de oxígeno 
habituales. Así pues, esta alteración 
parece ser fácilmente detectable y co- 
rregible en caso de que aparezca. 

Por otra parte, tal como se demos- 
tró en los programas "GEMINI"” y 
"APOLLO", el oxígeno a 259 
m.m.Hg tiene efectos hemotóxicos 
(21). Por consiguiente, no debe ex- 
cluirse una posible acción nociva del 
oxígeno sobre los eritrocitos, pese a 
que el ambiente de las escafandras 
sería respirado solo ocasionalmente y 
no de forma continua, como lo fue en 
los citados programas. 

Por último, existe también un cier- 
to riesgo de toxicidad para el sistema 
nervioso central, que deberá ser cui- 
dadosamente valorada. 

Las investigaciones prosiguen y, si 
no se demuestra factible utilizar la ci- 








tada presión, será necesario conside- 
rar el uso de escafandras que dispon- 
gan de una mezcla de oxígeno y ni- 
trógeno, con las eventuales dificulta- 
des técnicas que pudiese presentar 
este procedimiento, hasta ahora nun- 
ca desarrollado Mm 
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Contexto y texto 


del documento histórico 
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La primera comisión al extranjero 
del comandante Vives (año 1897) 


VICENTE GARCIA DoLz 
Coronel de Aviación 





L comandante de Ingenieros Pe- 

dro Vives y Vich tenía 38 años 

de edad cuando llegó a Guada- 
lajara en octubre de 1896, para ha- 
cerse cargo del mando de los recién 
creados Parque Aerostático y Com- 
pañía de Aerostación. También lle- 
vaba en la cabeza muchos proyectos, 
aunque todavía no había realizado 
como aerostero al mando ninguna as- 
censión libre en globo. Venía de Me- 
lilla, donde había actuado durante la 
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constituye modelo de virtudes humanas y 
militares, No consta en sus escritos crítica 
adversa contra nadie. Quienes le conocieron 
aseguraron que jamás tuvo un rapto de ira, ni 
un gesto agrio contra sus semejantes. Ejerció 
el mando con tal prudencia y sabiduria que 
contagiaba su empresa a sus subordinados. Y 
ante sus superiores gozó de prestigio sin 
igual. En esta fotografía, D. Pedro Vives tenía 
unos treinta años de edad. 














campaña de 1893 diseñando un nue- 
vo modelo de barracón que, construl- 
do en serie, albergó 8.000 hombres 
en la plaza norteafricana. Con ante- 
rioridad, cuando todavía era capitan, 
había creado el palomar militar de 
Málaga y publicado un opúsculo so- 
bre el tema en la revista La Paloma 
Mensajera, órgano de la Sociedad 
Colombofila de Cataluña. 

En el viejo cuartel de San Carlos 
yacían inertes los componentes del 


STA fotografía fue obtenida 
por el comandante Echa- 
gue en las primeras horas del 
día 16 de julio de 1897, en la 
localidad de Rouvres, cercana 
a Paris, tras un vuelo nocturno. 
Se trataba de la segunda as- 
censión libre de D. Pedro Vi- 
ves, acompañado por el co- 
mandante Echague y el fabri- 
cante francés Mr. Godard. 
Escribe D. Pedro Vives en 
el Memorial de Ingenieros del 
año 1897: «El globo se elevó 
de nuevo al tocar en tierra, pe- 
ro como los hombres de Rouv- 
«res habían ido cobrando cable, 
el radio que quedaba libre era 
ya tan pequeño que cogieron 
con las manos el borde de la 
barquilla, y quedamos sujetos. 
Eran las cuatro y treinta y el 
sol estaba ya sobre el horizon- 
te. Nos quedaban solo 15 kilo- 
gramos de lastre. Si el descen- 
so se hubiera demorado algo 
más hubieran aumentado las 
dificultades, porque la fuerza 
ascensional del globo aumen- 
taba por momentos, a medida 








viejo tren aerostático, adquirido en 
1889 al parisino Gabriel Yon. El glo- 
bo María Cristina, parte de este tren, 
ya no realizaba ascensiones, ni cauti- 
vas ni libres. 

También existía el polígono de 
Henares, cerca de Guadalajara, junto 
a la carretera de Madrid. Y un grupo 
de hombres en torno a D. Pedro, co- 
mo el capitan D. Fernando Giménez 
Saenz y el celador D. Manuel Peña 
Blanco. 


que se iba secando la humedad nocturna y calentando el gas». 

El globo había sido construido en los talleres de Mr. Godard. Era un “esférico” de seda de Chi- 
na, de 1.050 metros cúbicos, con red envolvente, válvula superior de madera, circulo de suspen- 
sión, barquilla, ancla, etc.,etc. Todo el conjunto pesaba al despegue 710 Kilogramos. Mr. Godard 
pesaba 84 Kg, 76 el comandante Echague y 70 el comandante Vives. 
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ES: S este uno de los más antiguos documentos conservados en el Archivo General e Histórico 
del Aire (A.G.H.A.). Su simple lectura nos informa de que en el año 1887 todo estaba por ha- 
cer en la reorganizada aerostación militar española. Vives debe viajar a Paris « en comisión de 
servicio, a fin de que adquiera conocimientos IAE en cuanto se refiera a la aerostación co- 
mo elemento auxiliar de los Ejércitos en campaña... » . (A.G.H.A., Sección de Personal, n* 
105.593). 



































La plantilla de la Compañía de Ae- 
rostación había sido aprobada por 
una Real Orden circular de 14 de 
septiembre de 1886. Su oficialidad 
constaba de un comandante, un capi- 
tán, un primer teniente y un celador; 
la tropa constaba de dos sargentos, 
cinco cabos, dos cornetas, tres solda- 
dos de primera y cuarenta y uno de 
segunda. En total, un jefe, tres ofi - 
ciales y cincuenta y tres individuos 
de tropa. Pero no había personal civil 
(obreros ni maestros), ni tan siquiera 


el imprescindible ganado. Fue preci- | 


so declarar plazas montadas al jefe y 
oficiales de la Compañía y dotarla de 
cuatro caballos de silla y diecisiete 
mulas de arrastre, por una Real Or- 
den circular promulgada un año des- 
pués (20 de noviembre de 1897). 

El comandante Vives no cesó de 
viajar entre Guadalajara y Madrid, a 
razón de una o dos veces por sema- 
na, para exponer sus ideas al Jefe de 
la Sección de Ingenieros del Ministe- 
rio de la Guerra. Cada vez que salía 
de la plaza de Guadalajara, dejaba en 
el mando de la Compañía al capitán 
Gimenez, uno de los primeros aeros- 
teros que habían estado destinados 
en la Cuarta Compañía del Batallón 
de Telégrafos, núcleo inicial de la 
nueva Compañía de Aerostación. 

Las ideas de D. Pedro Vives fueron 
prontamente atendidas, pues una Real 
Orden de 18 de mayo de 1897 dispo- 
nía que aquél marchara a Paris en co- 
misión de servicio, «a fin de que ad- 
quiera conocimientos prácticos en 
cuanto se refiera a la aerostacion co- 
mo elemento auxiliar de los Ejércitos 
en campaña ...(y) para poner en esta- 
do de servicio el tren aerostático sis- 
tema Yon y para utilizar los terrenos 
inmediatos al río Henares para las 
prácticas de aerostación ». La comi- 
sión, de un mes de duración en prin- 
cipio, fue prorrogada por doce días a 
fin de que D. Pedro Vives viajara 
también a Leipzig, Hannover, Ambe- 
res y Amsterdam, « pudiendo acom- 
pañarle a estos últimos puntos el co- 
mandante de Ingenieros D.Francisco 
Echague Santoyo, agregado militar a 
la embajada de Paris », quien en 
1920 llegaría a ser jefe de la Sección 
y Dirección de Aeronautica. 

Los comandantes Vives y Echague 
efectuaron su primera ascensión libre 
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— N Leipzig, D. Pedro Vives visitó algunos talleres constructores de globos esféricos. Su acreditación como observador militar —— abrió todas 
las puertas. En esta fotografía,'D. Pedro dejó constancia de los paisajes aéreos de la Europa industrializada de finales del siglo pasado. Aquí 


tenemos un aspecto de Leipzig en 1897. 


en París, el 9 de julio de aquél año, 
acompañados por Luis Godard. Re- 
corrieron 13 Km., entre Paris y el 
fuerte de Vanves, en una hora y cua- 
renta minutos. Realizaron una segun- 
da ascensión el 16 de julio, aprove- 
chando la totalidad de la noche y par- 
te del día, volando desde Paris a 
Rouvres y Les Bordes, en dos etapas, 
de 60 y 64 Km., respectivamente. 

Los viajes a Leipzig, Hannover, 
Amberes y Amsterdam tuvieron ca- 
rácter informativo con respecto a los 
adelantos aerosteros de la Europa 
más industrializada, repleta de lar- 
gas y humeantes chimeneas. Los 
viajeros españoles debieron sentirse 
abrumados ante las grandezas que 
contrastaban con la España de la 
época, rural y escasamente indus- 
trializada. 

Cuando Vives regresó a Guadala- 
jara, inició una actividad febril en el 
Polígono de Aerostación. Y la Histo- 
ria SIguió 


STA fotografía es la de la barquilla del 

globo cautivo de la feria de Leipzig de 
1897. A la derecha, vestido de paisano y con 
bombín claro, tenemos a D. Pedro Vives. 
El globo estaba fabricado por la firma 
Godard 4 Surcouf, con el patrocinio de un 
conocido chocolatero suizo. Era similar a 
otros muchos, como el empleado en la 
Exposición de Barcelona de 1888. 
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El Cuatro Vientos vuela 








sin escalas de Sevilla a Camaguey 





A llamada Edad 
de Oro de la 
Aviación se ha 
situado entre los años 
1927 y 1937. Esa dé- 
cada prodigiosa que, 
con sus conocidos 
preclaros precursores 
-Alcock y Brown, 
Coutinho y Cabral, 
Franco y Ruiz de Al- 
da- sacó audazmente 
al avión de su indeci- 
sa actitud ante los lí- 
mites continentales 
para lanzarlo en todas 
direcciones sobre la 
faz esférica del plane- 
ta, por encima de los 
océanos, constituye 
algo así como un im- 
presionante macizo 
montañoso cuyos picachos señalan 
con gloriosos nombres -Lindbergh, 
Chamberlin y Levine, Kingsford 
Smith, Jiménez e Iglesias, Costes y 
Bellonte, Post...- las mayores hazañas 
de la época. Pues bien: se nos va a per- 








FELIPE EZQUERRO 








Barberán y Collar vistos por el dibujante de un periódico de La Habana. 





mitir que, por razones que muchos ca- 
lificarían de patriotismo trasnochado 
pero que responden a criterios pura- 
mente objetivos, nos detengamos hoy 
aquí para proclamar como verdadera 
cumbre de aquel sistema orográfico de 
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proezas el vuelo Se- 
villa-Camagiiey efec- 
tuado por el avión 
"Cuatro Vientos” del 
10 al 11 de junio de 
1933, hace ahora jus- 
tamente sesenta años. 

No podemos evitar 
una sensación pro- 
funda al evocar las 

emociones vividas 
personalmente duran- 
te el desarrollo del 
raid y la explosión de 
júbilo al recibir la no- 
ticia de la toma de 
tierra en suelo cuba- 
no. Al cumplirse el 
décimo aniversario 
publicamos un repor- 
taje a cuatro colum- 
nas en el desapareci- 
do diario de Madrid "El Alcázar", en el 
que escribíamos: "Si de los cielos de 
su maravillosa aventura pudo decirse 
que "nunca de antes habían sido nave- 
gados", tampoco lo han sido después. 
Aquí el silencio antiguo no tuvo más 
interrupción que la impuesta 
por la canción recia de un His- 
pano Suiza”. 

Y terminábamos, con acento 
un tanto retórico que pudo dis- 
culpar la bisoñez periodística 
del autor: "Diez años han 
transcurrido. Muchas grandes 
hazañas supo realizar la avia- 
ción desde entonces. Pero en 
el espacio infinito del océano, 
que un día vió roto su augusto 
silencio de siglos por la pre- 
sencia victoriosa del avión es- 


Mapa del vuelo publicado 
por el prestigioso 


"Diario de la Marina”, 
decano de la prensa cubana. 
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pañol, nadie ha vuelto a perturbar el 
diálogo mudo entre las estrellas y las 
algas”. 
Protagonistas del gran acontecimien- 
to: la tripulación, compuesta por el ca- 
pitán Mariano Barberán y por el te- 
niente Joaquín Collar, de la Aviación 
Militar española; el avión, un sesqui- 
plano del modelo Breguet XIX Super 
GR, o Super Bidón, fabricado en la 
factoría de Construcciones Aeronáuti- 
cas, S.A. (C.A.S.A.), de Getafe, y bau- 
tizado con el nombre de "Cuatro Vien- cc. OS 
" Y 5 AO 
tos”. . | | po, 
Eran las 2 de la madrugada del día 
10 de junio del citado año de 1933 
cuando el avión fue trasladado desde el 


barracón de bombardeo de Tablada en 
el que estuvo cobijado desde la noche | ML llegada a Camagiey, finalizada así la primera etapa del vuelo, Barberán y Collar se 
anterior a la pista especial de despegue fotozrafían con un oficial de la Aviación militar cubana allí destacado. 

/ € e ' ' 


estrenada por el "Jesús del Gran Po- 
der" en 1929. Procedióse seguidamen- 
' tea la operación de repostar el aparato, 
que duró hasta las 4, La carga total de 
gasolina fue de 5.400 litros y la de 
aceite, de 220. A las 4:30 subieron los 
pilotos a la cabina; a las 4:40 era pues- 
to el motor en marcha y momentos 
- después, quitados los calzos, arrancaba 
con toda normalidad, levantando una 
enorme polvareda. A los 300 metros el 
avión se desprendió del carrito de cola; 
continúa su carrera y, al alcanzar los 
1.500, aproximadamente, despega, 
después de mantenerse unos momen- 
tos a ras de tierra, al borde del campo, 
dando de lejos la impresión de que iba 


"ali o Al Sí 
y a . 
PO A - po 


a chocar contra una casa. Faltaba un | Par A a a O de E 


Ps 


cuarto de hora para las 5 cuando el El Breguet XIX Super TR Superbidon a la salida de los talleres de Construcciones Aeronáuticas. 
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El "Cuatro Vientos" en pleno vuelo. 


"Cuatro Vientos” se perdía en el hori- 
zonte. 

Desechada la ruta directa u ortodró- 
mica entre Sevilla y La Habana según 
el arco de círculo máximo que une am- 
bas ciudades, pues, aunque más corta - 
7.300 kilómetros- presentaba el incon- 
veniente de atravesar una zona antici- 
clónica extraordinariamente 
peligrosa, los tripulantes ajusta- 
ron su derrota al siguiente itine- 
rario (sin escalas): Sevilla-Ma- 
deira (1.152 kilómetros); Ma- 
deira-San Juan de Puerto Rico 
(5.170 kilómetros); San Juan- 
La Habana (1.773 kilómetros). 
Total, 8.095 kilómetros. Luego 
cubrirían la etapa La Habana- 
México (1.780 kilómetros), 
que era su objetivo final. 

¿Cómo se desarrolló el vue- 
lo? Sin comunicación radiote- 
legráfica, por no llevar instala- 
ción de este tipo a bordo, la 
aeronave española quedó asi- 
lada del mundo desde que 
abandonó nuestras costas has- 
ta su aparición sobre la isla de 
Santo Domingo. El trágico fi- 
nal del raid en tierras mejica- 
nas nos privó de una crónica 
puntual del vuelo que sólo a 
sus artífices estaba reservada. 
Afortunadamente, se salvó la 
carta de navegación que Bar- 
berán entregó al capitán Fran- 
cisco Vives, Agregado Militar 
de la Embajada de España en 
La Habana, durante su breve 








estancia en la capital cubana: una 
verdadera joya. 

Una vez en el hotel en que se aloja- 
ban los aviadores, Barberán reveló al- 
guno de los secretos del viaje, que un 
sagaz redactor del prestigioso "Diario 
de la Marina", decano de la prensa cu- 
bana, anotó con sumo cuidado. Par- 





Un motor Hispano Suiza 12 Nb, de 650 cv, dio impulso vie- 





torioso al avión español. 
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tiendo de Sevilla, situada en los 37" 24' 
de latitud norte y 6? de longitud oeste, 
el "Cuatro Vientos” voló con rumbo de 
256 grados hasta el paralelo 32* 20", si- 
tuado a unas 150 millas náuticas de las 
Islas Madeira, que no llegaron a divi- 
sar por estar cubiertas de nubes. Lleva- 
ban una altitud de 1.500 metros y 5 ho- 
ras 33 minutos de vuelo. 

Desde este punto Barberán trazó otra 
recta menos inclinada hasta hallar el 
meridiano 63* 45' oeste, a la altura del 
paralelo 20*, extensión inmensa de mar 
en la que ni un peñasco emerge de las 
aguas, sí en cambio un barco que divi- 
saron cuando se cumplían las 12 horas 
de su salida. Nuevo punto de inflexión, 
que coincide con las 33 horas de vuelo 
y hace enderezar el rumbo desde las 
proximidades de Puerto Rico en direc- 
ción a Guántanamo. 

Pero antes cruzan sobre la Bahía de 
Samaná, al norte de Santo Domingo. 
Una nota autógrafa de Barberán diri- 
gida a Collar, que el periodista cuba- 
no encontró en el suelo de la cabina 
del Breguet, había anunciado con 45 
minutos de antelación que alcanzarí- 
an la costa dominicana. La 
predicción se cumplió riguro- 
samente, poniendo de mani- 
fiesto las dotes de excepcional 
aeronavegante del capitán es- 
pañol. ¡Eres un tío!" dijo Co- 
llar a su compañero. 

Se acercan a la meta; ya se 
sigue su rastro desde tierra. A 
las 2 de la tarde el "Cuatro 
Vientos" vuela sobre Guantá- 
namo, la famosa base, en el pa- 
ralelo 70; veinticinco minutos 
más tarde se señala su paso por 
Victoria de las Tunas y, final- 
mente, después de atravesar la 
ciudad de Camagiiey con inten- 
ción de arribar a La Habana, gi- 
ran en redondo y se posan en el 
aeródromo de aquella ciudad, a 
las 3:31 de la tarde (hora local), 
cuando sólo quedaban en los 
depósitos del avión 100 litros 
de combustible. 

"¡Bravo!: te has portado co- 
mo un español”, fue la explo- 
sión verbal de Collar al saltar a 
tierra, abrazándose al Hispano 
Suiza, que tan extraordinaria- 
mente había funcionado duran- 
te toda la travesía. Pronto estas 
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palabras serían lanzadas a los cuatro 
puntos cardinales por las agencias pe- 
riodísticas, junto con estos datos ofi- 
ciales para la historia: el "Cuatro Vien- 
tos acababa de salvar 7.570 kilóme- 
tros, con una permanencia en el aire de 





40 horas 39 minutos, lo que representa 


una velocidad media de 186 kilóme- 
tros por hora. 

En el aeródromo de Camagúey, por 
lo inesperado de su aterrizaje, recibió a 
los aviadores transatlánticos media do- 
cena de personas. Más de 10.000 eran 
las que les tributaron una acogida entu- 
siástica en el aeródromo de Campo 
Columbia a su llegada a La Habana al 
día siguiente. Y una multitud calculada 
en unas 85.000 almas las que espera- 
ron inútilmente el día 20 de junio en el 
aeropuerto de Balbuena de la Ciudad 
de Méjico que apareciese el avión es- 
pañol en su complementaria y última 
etapa. Ahora bien: el alado mensajero 
de España no llegó a su destino. Sufrió 
un accidente en la Sierra Mazateca, del 
departamento de Oaxaca, donde sus 
bravos tripulantes tuvieron un ignomi- 
nioso fin a manos de indígenas de la 
región, sin que las autoridades mostra- 
ran posteriormente ningún interés en 
aclarar lo sucedido. Pero esta es otra 
historia, realmente muy triste, en la 
que no vamos a entrar. 


BREVE DESCRIPCION DEL 
AVION 


Como es sabido, el Breguet XIX Su- 
per Grand Raid o Super Bidón consti- 
- tuye la culminación del desarrollo de 
un diseño heronáutico debido al inge- 
niero francés M. Vuillerme cuyo ori- 
gen se remonta a 1920. Solo dos ejem- 











(UHNPO COUDIDIA. 


plares de este tipo se construyeron: el 
"Point d'Interrogation” y el "Cuatro 
Vientos”. Teniendo la firma española 
Construcciones Aeronáuticas S.A. 
(C.A.S.A.) la licencia de Breguet para 
la fabricación en España de su modelo 
XIX y dado el éxito reciente de Costes 
y Bellonte en su vuelo directo París- 
Nueva York, no podía ser más acerta- 
da la elección de Barberán y Collar a 
favor de un ejemplar del Super Grand 
Raid construido por la factoría de Ge- 
tafe, la cual recibió el correspondiente 
pedido a principios de 1933 y lo ejecu- 
tó perfectamente en cuatro meses y 
medio, al costo de 80.000 pesetas. 

Sin embargo, el avión español pre- 
sentaba respecto de su hermano geme- 
lo francés dos diferencias apreciables, 
debidas al ingeniero Luis Sousa Peco: 
una pequeña doble deriva auxiliar, a 
derecha e izquierda del timón de direc- 
ción, y la amplia cabina cerrada que 





| 








20 de junio, se dispone a partir desde 





añadía eficacia y confort a la difícil ta- 


rea de los tripulantes en su largo viaje. 
Estaba equipado con un motor Hispa- 
no suiza 12 Nb, de 12 cilindros en Y, 
también de construcción nacional, con 
una potencia de 650 CV y habíase pin- 
tado de un blanco cremoso, con una 
franja roja longitudinal, que iba desde 
el buje de la hélice al plano de cola y 
llevaba sobreimpreso el nombre de 
"Cuatro Vietnos”. En el plano princi- 
pal de deriva, el anagrama de C.A.S.A. 
y en el timón de dirección la bandera 
nacional, que entonces era tricolor, 
Medía 18,30 m. de envergadura por 
10,70 de longitud y 4,05 de altura, sien- 
do su superficie de sustentación de 
59,94 m?. Su peso vacío era de 1.990 


| Kgs. y el total a plena carga, de 6.520. 


La velocidad máxima rayaba en los 
230 kilómetros por hora y en los 190 la 
de crucero. El radio de acción teórico 
estaba calculado en 8.500 kilómetros m 


—». ya | A, TE NN > Y TY Ugaea K 
Efemerides aeronáuticas 
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JUNIO. El día 26 de este mes del año 1918, en un acto presidido por S.M. el Rey, se inauguró en Madrid 
un monumento en honor y recuerdo de los aviadores muertos en acto de servicio. 
La escultura en piedra, obra del capitán de Infantería Delgado Brackembury, quedó emplazado en la 
confluencia de la calle de Ferraz con la de Rosales, y en el pedestal figuraban los nombres de ocho aviadores, 


siendo el último el del capitán Vallespín, muerto en accidente, en Cuatro Vientos, el 21 de agosto de 1917, 
En la actalidad el monumento se encuentra situado en el jardín del Cuartel General 
del Ejército del Aire, en su lado norte. 
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noticiario noticiario 





JEFE DE LA DIVISION DE ORGANICA. Para dirigir 
la División de Orgánica del Estado Mayor del Ejército del 
Aire, ha sido nombrado el general de brigada Martín Cá- 
novas Sarabia. 

Piloto y Diplomado de Estado Mayor, el general Cáno- 
vas deberá, en este nuevo periodo de su vida militar, desa- 
rrollar las directrices y normas sobre necesidades, recluta- 
miento y distribución del personal de nuestro Ejército del 
Aire, 





SUBDIRECTOR DE CONTRATACION DEL MA- 
LOG. Tras su reciente ascenso a general de brigada, Juan 
Antonio Amorós Valderas, ha sido nombrado Subdirec- 
tor de Contratación de la DAD, dependiente del Mando 
Logístico. 

Entre los principales cometidos ejercidos durante su 
vida militar está su labor docente, desempeñada principal- 
mente en la AGA y en el Centro de Instrucción de Inten- 
dencia del Aire, 





DIRECTOR DE SISTEMAS DEL MALOG. Desde su 
puesto como Director de sistemas del MALOG, el recien- 
temente ascendido a general de brigada Juan A. Fernán- 
dez Jarrín, tratará de promover y gestionar la investiga- 
ción en áreas tecnológicas de aplicación a sistemas de ar- 
mas actuales o de su futuro desarrollo. 

El general Fernández Jarrín es piloto y observador de 
aeroplanos. Ha desempeñado en su vida militar destinos 
en la Academia General del Aire, Escuela Superior del 
Aire, y Jefe de la Escuela de Transmisiones, entre otros. 


546 





NOMBRAMIENTOS 
EN EL 
EJÉRCITO 
DE 
AIRE 








noticiario 





JEFE DEL PROGRAMA EF-2000. El nuevo Vocal 
Asesor del Secretario de Estado para la Administración 
Militar, general Eduardo Avanzini Blanco, ha sido nom- 
brado Jefe del Programa EF-2000 del Ejército del Aire. 
Entre otros cargos, el general Avanzini estuvo adscrito 
en el año 1978 al Programa PEACE SIGMA. En 1984 fue 
designado Adjunto al Agregado Aéreo a la Embajada de 
España en USA y, finalmente, en 1988 se le nombró Di- 
rector Comercial de Fianzas y Administración NEFMA. 





DIRECCION GENERAL DE ARMAMENTO Y MA- 
TERIAL. Para proseguir con su labor y experiencia ejer- 
cida durante varios años, dentro del campo de la Industria 
de Defensa, el recién ascendido general de brigada del 
Cuerpo de Ingenieros Aeronáuticos, Manuel Blanco Mi- 
guel, ha sido destinado a la Dirección General de Arma- 
mento y Material, 





DIRECTOR DE ASISTENCIA AL PERSONAL DEL 
MAPER. El cargo de Director de Asistencia al Personal, 
dependiente del MAPER, que ahora ocupa el general de 
brigada José Segura Velasco adquiere mayor significado, 
si cabe, ya que debe ser el responsable de laS prestaciones 
sociales para todo el personal del Ejército del Aire. 

El general Segura Velasco, desde su primer empleo co- 
mo Teniente en el año 1962, ha pasado por distintas Uni- 
dades aéreas como piloto o profesor, desempeñando pos- 
teriormente, diversos destinos de mando entre los que des- 
tacan el Ala n? 46, Estado Mayor de la Defensa y 
Comandante Jefe del Ala n* 21 y Base Aérea de Morón. 





COMANDANTE JEFE DEL ALA 12 Y BASE AE- 
REA. DE TORREJON. Desde su ingreso en el Ejército 
del aire, el general de brigada Juan Delgado Rubí ha pa- 
sado por distintas Unidades Aéreas como piloto y profe- 
sor, -Ala n* 7, Ala n* 2, Ala n* 12, Ala n* 14-, lo que le ha 
supuesto llegar a adquirir un amplio bagage de conoci- 
mientos en la dirección y gestión; ampliados durante el 
tiempo que permaneció en la División de Orgánica del Es- 
tado Mayor del Aire. 





ASCENSO A GENERAL DE BRIGADA. Por confir- 
mar en su nuevo puesto, el general de brigada Juan Ga- 
ray Unibaso ha pasado su vida militar por destinos en los 
que la operatividad y la acción eran norma básica. su ade- 
cuada preparación en distintas materias: Cazador Paracal- 
dista, Título de Aptitud para el Mando de Unidades de 
Guerrilleros, Controlador de Interceptación, Observador 
de Aeroplanos, etc., ha contribuido a ello. 

Entre sus destinos principales destaca su paso por el 
EVA 6, EVA 5, Escuela Superior del Aire y finalmente 
como Jefe del Grupo del Cuartel General del Aire. 
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En perfecta formación sobre la Base Aérea de Gando, una Escuadrilla de Aviocar, cele- 
bra su mil centenar de miles de horas de vuelo, tras “perfeccionar” exactamente seis 
trienios de apretados y laboriosas servicios en el 461 Escuadrón (fotó de Munárris). 





30.000 horas de Aviocar en el 
461 Escuadrón 


ANTONIO GUTIÉRREZ PADILLA 
Comandante de Aviación 








L día 26 de marzo del presente año, 
se celebró en la Base Aérea de 
Gando, la llegada a una meta que, si 
bien señala un importante logro alcanza- 
do, es sólo un escalón más en la ascen- 
dente escalera de éxitos y de tesonera 
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labor que hacen del 461 Escuadrón, la 
Unidad de FAs más eficaz y con más so- 
lera y tradición en su clase, no solo del 
Mando Aéreo de Canarias sino del Ejér- 
cito del Aire. 

Si lo que en aquel evento exaltó, fue 
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un hito en lo que podríamos llamar, la 
tercera etapa de la Unidad, que com- 
prende la era del Aviocar, su historia y 
sus orígenes trascienden mucho más 
allá del advenimiento de la Aviación Mili- 
tar en Canarias. Para encontrar sus rai- 
ces, sería necesario buscarlas en las 
arenosas planicies del Sáhara, retroce- 
diendo en el calendario del tiempo hasta 
situarnos en el año 1928, cuando Espa- 
ña necesita consolidar su soberanía so- 
bre aquel territorio, escasamente contro- 
lado por las insuficientes fuerzas de su- 
perficie. 

Y es allí, junto al playero puerto de 
Cabo Juby, buscando siempre el arrulla- 
dor murmullo del viejo Atlántico, donde 
se gesta el embrión de la Unidad, bajo la 
denominación de | Escuadrilla del De- 
sierto, con un material diverso, pionero 
en las lides contra las huestes riteñas de 
Abd-El-Krim, que al correr del tiempo 
evolucionaría escasamente, hasta que 
en 1939, es dotada con cinco Junkers 
JU-52 y sustituye su nombre por el de la 
1* Escuadrilla. 

Amenazas dimanantes de la ll Guerra 
Mundial, aconsejan un despliegue de co- 
bertura aérea en el Archipiélago y es en 
septiembre de 1941 cuando surge el Re- 
gimiento Mixto del Aire n? 4 con cabece- 
ra en Gando, tras la creación de la Zona 
Aérea de Canarias y AO en enero del 
mismo año. 














El Pleno del Escuadrón, mas invitados, posan junto al cartel conmemorativo. A la derecha de éste, con traje de vuelo, el comandante 


Candela, Jefe de la Unidad (foto Munárris) 
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Así, aquella Escuadrilla queda integra- 
da en el 112 Grupo del citado Regimien- 
to, si bien continúa estacionada en Cabo 
Juby. 

Transcurren tres lustros durante los 
cuales, la evolución de las FAs de la 
ZAC, permanece estancada; su material 
aéreo se hace inoperativo y obsoleto y 
prácticamente solo subsisten aquellos 
cinco Junkers, único vínculo aéreo entre 
las islas y los distantes puestos del inte- 
rior sahariano. La rugosa faz de su can- 
sina figura llegó a ser tan familiar desde 
Ifni a Villa Cisneros; desde Cabo Juby a 
Guera; desde Aaiún a Hagunía, etc., que 
se ganó el merecido mote de “Camello 
Alado”. 

Llegan las acciones desestabilizadoras 
de 1957 en aquellos territorios que sacu- 
den el letargo de la atonía en las activi- 
dades aéreas y la organización de las 
Unidades cobra una nueva entidad más 
coherente y, sobre todo, más potencia- 
da: aquella media docena de Junkers se 
multiplica por varios enteros; con ellos se 
crea el Ala de Transportes n* 36 y, tras 
un periodo de acomodación nace el 361 
Escuadrón que a tenor de lo expuesto 
podemos considerar heredero de la 11” 
Escuadrilla que, simultáneamente, queda 
disuelta. 

Con esto, tenemos la “personalidad ju- 
rídica" del Escuadrón que, de hecho, ve 
la primera luz en el Desierto, inicia sus 
primeros pasos a caballo entre Canarias 
y el Sáhara, es bautizado en Gando y 
adquiere su mayoría de edad, surcando 
todas las rutas insulares y continentales, 
desde las cumbres de nieve y esmeralda 
de las “Hesérides”, hasta el ocre ardiente 
de la vecina sabana africana. 

En el otoño de 1962, un juego de nú- 
meros en la máquina organizativa del 
Ejército del Aire, añade una centena a la 
numeración del Ala y con ello tenemos el, 
hasta ahora inalterable, 461 Escuadrón. 

Luego el Junker se marcha poco me- 
nos que de incógnito, pero con el “morro” 
bien alto y las hélices puestas. Se impo- 
ne el relevo en el dilatado servicio y el 
DC-3 empieza a cubrir puestos en fila, 
desde 1970. Este llegó también cansado 
de deambular por los cielos del Mundo y, 
explotado al máximo durante los nuevos 
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conflictos armados en el teatro natural de 
sus operaciones que culminaron con la 
“Operación Golondrina”, cedió gentilmen- 
te su puesto a un congénere de figura un 
tanto extraña, desgarbada y curiosa a la 
vez, según sus críticos, que lo apodaron 
con el “alias” de Picio, pero que pronto 
impuso su imagen y su buen hacer, ga- 
nándose las simpatías y la confianza de 
propios y extraños. 

El Aviocar CASA-212 había sentado 
sus reales en la Base Aérea de Gando 
allá en los primeros meses del año 1975, 
constituyéndose en el elemento impres- 
cindible para el transporte militar en las 
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tante en sus actividades. 

Desde improvisadas acciones de bom- 
bardeo, pasando por servicios de reco- 
nocimiento armado y fotográfico, hasta 
las evacuaciones sanitarias y de traslado 
de órganos para trasplante, han sido in- 
contables las misiones no específicas 
que le han sido encomendadas. 

- Su apoyo a la población civil y a las 
entidades del deporte aéreo, le han he- 
cho acreedor a importantes galardones y 
homenajes, ampliamente reconocidos 
por la sociedad canaria. 

Numerosísimos son los hechos a des- 
tacar de su libro de operaciones, de los 





El VIP del Escuadrón; sobre el “zumba” la “Abeja Maya” de la Patrulla de Helicópteros 
de la Policía, nuevo inquilino de la BAG que se sumó a la celebración (foto Munárris). 


islas. sus recién cumplidas 50.000 horas 
voladas, suponen aproximadamente el 
45% del cómputo general del Escuadrón 
y han contribuido al transporte de más 
de 21.000 toneladas de carga y de cerca 
de 300.000 pasajeros, así como al lanza- 
miento de 132.000 paracaidistas y a la 
evacuación de 1.500 enfermos o heridos 
graves desde la creación de la Unidad. 
Pero todo esto son sólo cifras que di- 
cen poco acerca del sacrificio y la entre- 
ga al servicio de España, del Ejército del 
Aire y de Canarias. Al hecho de ser la 
Unidad de FAs de orígenes más anti- 
guos en el MACAN, se suma el pluralis- 
mo de sus misiones que ha sido la cons- 


que solo vamos a extraer tres; uno por 
cada dotación de aviones, que no son 
los más meritorios, pero sí de mas signi- 
ficación histórica: 

- En el otoño de 1957, los Junkers ac- 
tuaron como bombarderos al iniciarse las 
hostilidades de la campaña de lfni-Sáha- 
ra. Utilizaron bidones de gasolina a los 
que se les acoplaba una bomba de ma- 
no. El procedimiento fue un éxito sobre 
las posiciones de Tzelata y Tiliuin, ase- 
diadas por el enemigo. Uno de aquellos 
artefactos hizo blanco en la cola del 
avión que lo lanzó, afortunadamente sin 
graves daños ni pérdidas. 

- En 1975, durante el periodo de des- 
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colonización del Sáhara, un DC-3, trans- 
portó a la comisión de la ONU, por el te- 
rritorio, en su visita de inspección previa 
a la celebración del referendum, promul- 
gado por aquella Organización. 

- El 12 de enero de 1976, un Aviocar 
traslada desde Villa Cisneros a Gando a 
la última representación militar en el Sá- 
hara, trayendo a bordo al Gobernador 
General del Territorio, general Gómez 
de Salazar y a su Estado Mayor, tras 
arriar la bandera nacional, como último 
acto oficial, 

Y nostálgico de su tierra de origen, se 
trajo un imborrable recuerdo, heredado 
de sus generaciones precedentes: el 
emblemático *zorrito del desierto” que 
campea en su altiva cola. 

Relacionar aquí los veintisiete Co- 
mandantes que han tenido el honor de 
ejercer su Jefatura, acaso dilataría más 
de lo prudente este reseña; de ahí que 
nos limitemos a citar el primero de cada 
dotación de aviones: en Junker, fue Luis 
Blanco Alonso; en DC-3 le correspondió 
a Alfonso Ruiz Crespo y Jose Luis Mar- 
tínez de Abellanosa, Fernández estrenó 
Aviocar. 

En la actualidad lo mando el coman- 
dante Francisco Candela Pardo; un mur- 
ciano de nacimiento y canario de adop- 
ción, vinculado a las FAs del MACAN, 
desde su primer destino como teniente, 
precisamente en la Unidad de la que 
ahora es Jefe. 

Y una incidencia más en el apartado 
de mandos: entre 1976 y 1977, por cir- 
cunstancias orgánicas que no son del 
caso explicar, la jefatura fue ejercida por 
un teniente coronel, nombramiento que 
recayó en Jose Luis Hidalgo García. 

Nos resta por último hacer la obligada 
referencia a la celebración de la efeméri- 
de que transcurrió con gran brillantez 
entre exaltadoras alocuciones del GJ- 
MACAN, general Quintana Arévalo y del 
Jefe del Ala, coronel Vasco Gil. 

Un desfile militar de la Escuadrilla de 
Honores de la BAG, con Banda y Músi- 
ca, simultáneamente con otro aéreo a 
cargo de aviones de los Escuadrones de 
Vuelo de la Base, cerró el emotivo acto 
de homenaje que fue rubricado con el 
circular adorno de la corona de laurel. 








Phantoms por la M-40 














RENAULT 


Durante la madrugada del domingo 18 de abril se realizó el traslado de dos aviones, 
un C.12 y un CR.12 (F.4C y RF.4C) “Phantom 11” desde la Base Aérea de Torrejón a 
la Maestranza Aérea de Madrid en Cuatro Vientos. Estas aeronaves habían sido asig- 
nadas al Museo del Aire y desde su baja en servicio se encontraban depositadas en las 
instalaciones del Ala 12. El traslado fue encomendado a la Maestranza Aérea de Ma- 
drid que, a la vista de las posibles alternativas, optó por desmontar la parte trasera del 


fuselaje y efectuar el transporte por carretera utilizando la nueva autopista de circun- 


valación de Madrid M-40. Para acceder a la Maestranza fue necesario habilitar una 
carretera provisional. La operación contó con la colaboración de la J.P. de Tráfico de 
Madrid y Guardia Civil ya que, debido a la emvergadura de las aeronaves, fue necesa- 
rio cortar el recorrido de dicha autopista para permitir el paso del convoy. Intervino la 
totalidad de medios de transporte pesado y auxiliares de la Maestranza. 
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Más de dos mil niños y adultos presenciaron 
la demostración SAR en Parla 





AS de dos mil niños y adultos pre- 

senciaron el domingo 9 de mayo la 
demostración de un helicóptero SA 332 
Super Puma del 803 Escuadrón del 
Servicio de Búsqueda y Salvamento 
(SAR) en el campo de fútbol de la locali- 
dad madrileña de Parla, dentro de los 
actos del día del niño y en los que por 
primera vez participaban representantes 
de las Fuerzas Armadas. 

Aunque la exhibición aérea del heli- 
cóptero estaba prevista para las 10,30 
horas, ésta tuvo lugar casi una hora 
después, dada la gran cantidad de ni- 
ños y adultos que no querían perderse 
la ocasión de ver de cerca uno de estos 
aparatos del Ejército del Aire. Uno de 
estos vecinos fue el propio alcalde, Jo- 
sé Manuel Ibañez, que había recibido a 
los tripulantes del aparato junto con 


JUAN CARLOS JIMÉNEZ 

















El alcalde de Parla junto con otros miembros de la corporación saluda a los componen- 
tes de la tripulación del Helicóptero del Ejército del Aire 
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otros miembros de la corporación. 

Tras la exposición estática, la tripula- 
Eción preparó el aparato para la de- 
mostración aérea del Super Puma, que 
consistió en el izado de una supuesta 
víctima y una serie de pasadas sobre la 
vertical del campo en las que se mostró 
la capacidad de giro o de aceleración. 
Durante los días anteriores en la casa 
de la Cultura de esta localidad del sur 
de Madrid, cerca de Getafe, más de 
cinco mil escolares y dos mil adultos, 
según los cálculos de la concejalía de 
Cultura, habían visitado la exposición 
conjunta del Ejército del Aire y de la Ar- 
mada. 





Los más poa no quisieron perderse 
la oportunidad de visitar el helicóptero. 


Esta muestra presentaba los medios 


que el SAR emplea en sus misiones de 


salvamento, así como maquetas repre- 
sentativas de un Escuadrón de Vigilan- 
cia Aérea, del Grupo de Control Aéreo, 
de un prototipo de Base Aérea y un dio- 
rama que presentaba a un C-130 H car- 
gando en una base. Por su parte la Ar- 
mada mostró las maquetas de los bu- 
ques que componen el grupo Alfa, 
encabezado por el portaeronaves Prín- 
cipe de Asturias, dos fragatas de las 
clases Baleares y Santa María, una 
corbeta, un submarino, un patrullero y 
un helicóptero Sea King. 























El árbitro Nuñez Manrique en el partido At. Bilbao-Sevilla, 





Como segunda profesión... 
árbitro de fútbol 


JAVIER MARCOS ÍINGELMO 





E podría decir, que ha resuelto uno 

de los mayores problemas que se 
dan en el ser humano cuando al levantar- 
se por la mañana, se pregunta: ¿Con 
qué ropa me visto hoy? José Nuñez 
Manrique, nuestro personaje, lo ha sol- 
ventado: de lunes a viernes el uniforme 
militar del Ejército del Aire, y los fines de 
semana... de negro, como demanda su 
segunda profesión de árbitro de fútbol. 

Nuñez Manrique, como se le conoce 
en el mundo del balompié, empezó su 
actividad como árbitro en el año 1978, 
dirigiendo partidos en las diversas cate- 
gorías inferiores. En la temporada 1991- 
92 ascendió a Segunda División, y por 
fin, en una carrera casi meteórica, en la 
temporada actual, debuta en la División 
de Honor del fútbol nacional, en la que 
lleva arbitrados diez partidos. 

De carácter agradable, Nuñez Manri- 
que manifiesta que en determinados mo- 
mentos, su otro yo -el profesional militar- 
se trasluce a la hora de ejercer su autori- 
dad en alguno de los lances que se dan 
sobre el terreno de juego. De todas for- 





sionales del silbato y su independencia, a 
capa y espada. No cree en las presiones 
externas ni en los sobornos. “Eso se co- 
rresponde con épocas pasadas. Existe, y 
está comprobado, que unos equipos 
ofrezcan dinero a otros para que ganen 
un determinado partido. Pero nunca para 
perder”. 

Su máxima ilusión sería dirigir un parti- 
do de eternos rivales. Su mayor anhelo, 
ser nominado para dirigir encuentros in- 
ternacionales: *... aunque creo que no 
podrá ser por las limitaciones que el Re- 
glamento nos impone con relación a la 
edad. Se ha rebajado de 47 a 45 años, la 
edad de jubilación lo que presupone que 
antes de haber cumplido los 41 años de- 
bes haber sido preseleccionado”. 

Es crítico y está un poco dolorido con 
la prensa deportiva. Considera, que a ve- 
ces, los juicios y valoraciones que se 
vierten en las crónicas carecen de rigor 
profesional. “Cualquier periodista, por el 
hecho de asistir a un partido se considera 
ya con conocimientos suficientes en el te- 
ma. Faltan auténticos especialistas que 


mas, mantiene una relación cordial con | juzguen con verdadero rigor la labor que 


los futbolistas: *... y no me considero un 
árbitro contestado”. Defiende a los profe- 
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realizan no sólo los árbitros, sino también 
los entrenadores y jugadores”. 


























La Aviación en el Cine 


na vez más nos encontramos in- 
mersos en un tiempo con varias 
velocidades simultáneas. Es de- 
cir: el relato, a la vez que sigue un 
discurso contemporáneo, transcurre 
en recapitulación pretérita y se pro- 
yecta al futuro. A esto lo llaman 
“vuelo a través del tiempo”. 
A efectos de ambientación se ade- 
reza con escenas aeronáuticas (tanto 
al principio como al final del filme) 





con una etapa intermedia que trans- 
curre en tránsito impreciso. Y hay 
que reconocer que, si este interregno 
resulta álgo soso y prolongado, las 
secuencias de vuelo se desarrollan 
con gran interés e intensidad. 
Empezamos por admirar las de- 
mostraciones, en 1939, de una forma- 
ción de bombarderos B-25 de la Air 
Corps norteamericana; dentro de la 
que el piloto de pruebas Daniel Mc- 
Cormick (Mel Gibson, actor famoso 
como “Mad Max” y “Arma Letal”) y 
sus compañeros realizan demostra- 
ciones espectaculares. Hasta que, al 
sobrevenir un fuerte temporal, no so- 
lo desbarata las acrobacias sino que 
obliga a Mel a realizar un aterrizaje 
forzoso con consecuencias físicas y 
anímicas para el protagonista. Pero 
mientras él consigue soslayar éstas, 
su amiga y enamorada de toda la vida 





VICTOR MARINERO 














un 
un 
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ETERNAMENTE JOVEN (1992) 


(aunque él nunca se haya atrevido a 


declararle toda la intensidad de su 
amor), sufre un accidente que la deja 
profundamente conmocionada al pa- 
recer de modo irreversible Ella es la 
periodista-fotógrafa Helen (Isabel 
Glaser; en su segundo largometraje)), 
Daniel se presta entonces a someterse 
a una prueba paralela de hibernación, 
que -aunque calculada para un año de 
duración- por distintas causas queda 
suspendida, pese 
al interés del pro- 
motor científico 
de ella y amigo 
íntimo del prota- 
gonista, Harry 
Finley (George 
Wendt, el famoso 
parroquiano sl- 
lente del serial 
“Cheers”). 

Nada menos 
que 50 años 
transcurren hasta 
que la cámara 
congelante en la 
que Daniel yace 
enterrado en una 
playa, es descubierta por dos niños 
juguetones, que creían haber descu- 
bierto nada menos que un submarino. 
Nat recogerá al “fiambre” en su casa, 
donde la madre del chico, Claire (Ja- 


mie Leel Curtis), se hace cargo de él 


y no solo le revive sino que llega a 
interesarle por una nueva vida. 

Es curioso que, casi simultánea- 
mente a la realización de esta pelícu- 
la, se produjese otra, “El hombre de 
California”, dirigida por Les May- 
field, donde dos muchachos (esta vez 
“rockeros”) al escavar el patio de su 
casa para construir una piscina, de- 
sentierran a otro “congelado”. Solo 
que éste, por bastante más tiempo; 
puesto que se trata nada menos que 
de un prehistórico hombre de las ca- 
vernas. Quien no sólo vuelve a la vi- 
da, sino que se hace el amo de la si- 
tuación. 











Pero volvemos a Daniel. Este, no 
se limita a enseñar a Nat a volar, con 
medios rudimentarios. También ter- 
minará por cederle el puesto de pilo- 
to, a bordo de otro B-25, al compro- 
bar que él, en pleno vuelo, está enve- 
jeciendo a toda velocidad. 
Indicándole en todo momento las ma- 
niobras a desarrollar, conseguirá to- 
mar tierra al borde del mar, frente a 
un faro clásico. 

Aunque el piloto profesional no 
llegue a ser eternamente joven, ha lo- 
grado estirar considerablemente su 
existencia consciente, si bien -como 
su “joven-vieja” amiga Helen a la 
que encuentra en buena salud, termi- 
nen algo arrugadillos. Así pues, el 
experimento “criogénico” obtiene un 
éxito sorprendente. 

El filme resulta aceptable. Y las es- 
cenas aéreas espectaculares. 

Destacaremos las participaciones 
de Jeffrey Abrams, guionista; Russell 
Boyd, fotógrafo; Steve Miner, direc- 
tor (premio “Director de América” 
por iniciar la serie televisiva de la 
ABC “Aquellos maravillosos años”), 
y Jerry Goldsmith, autor de la partitu- 
ra (así como las de “Star Trek”, “Pat- 
ton”, “El Planeta de los Simios”, 
etc.). 

También merecen aplauso los efec- 
tos especiales del maquillaje de Greg 
Cannon (colaborador en “Alien 3”, 
“Star Trek”, “Regreso al Futuro”, 
“Cocoon”). Naturalmente, deben re- 
saltarse la colaboración del piloto 
Steve Huston, así como en general, 
del Departamento de Defensa de 
E.U., aeródromo de Los Alamitos, 
aeropuerto Vannuys y Museo Volan- 
te Chino de California. 

El deplorable tiempo borrascoso, 
que convirtió realmente el campo de 
aterrizaje en un barrizal, obligó a em- 
plear una pista portátil, proveniente 
de Oriente Medio. Donde había sido 
utilizada por la Fuerza Aérea Nortea- 
mericana, en la operación calificada 
como “Tormenta del Desierto”. y 
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¿sabías que...? 





... el ciclo de evaluación 193/94, se iniciará el 1 de julio de 1993 y finalizará el 30 de junio de 1994, 
ambas fechas inclusive, con las excepciones que dispone la O.M. 431/15485/92, de 30 de octubre para 
el Ejército de Tierra; para capitanes de la Escala Media del Cuerpo de Infantería de Marina y Cuerpo de 
Especialistas de la Armada? 

... para los ascensos durante el ciclo establecido en el punto anterior se evaluará a los comprendidos en 
las zonas de los escalafones que para cada escala y empleo figuran los respectivos anexos? 

... €l Secretario de Estado de Administración Militar y los Jefes de los Estados Mayores del Ejército de 
Tierra, de la Armada y del Ejército del Aire, propondrán antes del 15 de junio de 1993, el orden de 
clasificación resultante de las evaluaciones para el ascenso por los sistemas de elección y selección, 
las propuestas del número de vacantes a cubrir en cada empleo y escala por orden de clasificación en 
los sistemas de ascenso por selección y las propuestas individualizadas de no aptitud para el ascenso? 
(O.M. 431/04383/93, de 1 de abril; BOD n? 67). 

... Se regula la estructura, misiones y funcionamiento del Servicio de Psicología de las Fuerzas 
Armadas? 

... €l Servicio se estructura en: órganos de dirección; órganos de Planificación y Ejecución; órganos de 
Ejecución; órgano de Asesoramiento y Estudio? (O.M. n* 33/93, de 14 de abril; BOD n? 76). 

... Se ha publicado una corrección de errores del Real Decreto 137/93, de 29 de enero, por el que se 
aprobaba el Reglamento de Armas? (BOD n? 78, pag. 2595). 

... Se establecen plantillas transitorias anuales en las Fuerzas Armadas que han de regir desde el 1 de 
julio de 1993 hasta el 30 de junio de 1994, ambas fechas inclusive? 

... las plantillas que se establecen comprenden a todos los que se encuentren en las situaciones de 
servicio activo, disponible y suspenso de funciones y los efectivos por empleos en ellas fijados son los 
máximos a alcanzar el 30 de junio de 1994? 

... las vacantes que se produzcan desde el 1 de julio de 1993 se darán al ascenso o a la amortización 
de acuerdo con las normas que, para cada Ejército y para los Cuerpos Comunes de las Fuerzas 
Armadas, que figuran en los respectivos anexos? 

... la Agrupación Táctica Canarias se hará cargo de los vehículos que disponía la Agrupación Málaga, 
con la que realizó el relevo. Disponiendo de 91 vehículos blindados, de los que 66 son blindados 
medios de ruedas (BMR); de los cuales 3 están configurados como ambulancia, otros como grúa y 
vehículo de mantenimiento; 7 vehículos están especializados en transmisiones; 16 en exploración de 
Caballería (VEC) y 9 en combate de zapadores (VCZ). También disponen de 115 vehículos blindados, 
de los que 58 son todo terreno "Nissan" y el resto camiones de varios tipos como aljibes, grúas, 
cisternas o góndolas? 

... La Agrupación Táctica Málaga ha escoltado hasta Sarajevo 675 convoyes con un total de 25.000 Tm. 
de alimentos, mantas y medicinas, habiendo recorrido desde el 16 de noviembre un total de 600.000 
km.? | 

... fueron reconocidos, por el Servicio Médico, 1.128 personas entre civiles y militares, habiendo 
intervenido quirúrgicamente a 16 miembros de la propia Agrupación y a 6 personas ajenas a ella y se 
ha precedido a la evacuación de 7 heridos? 

... Se ha aprobado el nuevo Régimen del Alumnado de los Centros docentes militares de formación? 

... €n el mismo figura, entre otras cosas, que los alumnos estarán en régimen de internado desde el 
ingreso en los Centros docentes hasta su promoción a los empleos de Alférez Alumno, Guardiamarina 
o Sargento Alumno? 

... Al alcanzar estos empleos estarán sujetos a un régimen de externado que les permitirá residir, a su 
elección, dentro o fuera del Centro docente o alijamiento que se designe, sin perjuicio para el 
cumplimiento, en todo caso, de las obligaciones académicas y militares que les correspondan? (Orden 
43/93, de 21 de abril; BOD n? 83). 

... Se han fijado los nuevos cánones, de uso de viviendas militares y se determinan las compensaciones 
económicas sustitutorias. (O.M. delegado n?* 44/93, de 3 de mayo; BOD n? 86). 


Kkkikxk 
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CRÓNICAS 
AERONAÁUTICAS 


Diestik DDEMA LOS MASTA LL AIM 





CRONICAS AERONAUTI- 
CAS, tomo 1. Desde Dédalo 
hasta el aeroplano. Por e. ge- 
neral Rafael González-Granda 
Aguadé. Un volumen de 23,5 x 
30,5 cms., editado por el Insti- 
tuto de Historia y Cultura Aero- 
náuticas. c/. Romero Robledo, 
8. 28071-MADRID. 


Esta obra no pretende ser 
una Historia formal y fidedigna 
de la Aeronáutica, ya que mu- 
cho de su contenido se basa 
en relatos, reportajes y noticias 
aparecidos en los medios im- 
presos y otros documentos. 
Por ello, se puede decir que 


' estas “Crónicas” no son más 


que la narración de algunos 
hechos aeronáuticos conforme 
fueron publicados en su tiempo 
bien por testigos presenciales 
o bien por cronistas de la épo- 
ca. En realidad se puede decir 
que es una historia viva, que 
va reflejando el ambiente aero- 
náutico existente en cada mo- 
mento. 

Para escribir sus “Crónicas”, 
el autor ha tenido que consul- 


' tar un enorme número de do- 


cumentos y ello significa el tra- 
bajo de muchos años. Lo que 
echamos de menos es que no 
se citen esas numerosas fuen- 
tes, circunstancia que podría 
ser de gran utilidad para los 
lectores que quisieran profundi- 
zar en alguno de los temas de- 
sarrollados o por el autor. 

A pesar de lo expresado al 
principio del libro, las reproduc- 
ciones son inmejorables, ya 
que se presentan con una niti- 
dez insuperable, y el texto, por 
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Bibliografía 


su agilidad y a,amenidad, hace | 


que la lectura sea muy agra- 


- dable. Además de las repro- 


ducciones de grabados y foto- 
grafías, las hay de textos origi- 
nales de la época e incluso en 
facsímiles. 

La obra está dividida en tres 
grandes partes: La Prehistoria 
Aeronáutica, la Aerostación y 
los Dirigibles, y el texto desa- 
rrollado de forma cronológica.. 
El índice introduce la novedad 
de relacionar los temas con su 
época, de tal forma, que es 
muy fácil encontrar un hecho 
sabiendo el año en que tuvo lu- 
gar, lo que facilita mucho la la- 
bor de consulta. En la penúlti- 
ma página se inicia la crónica 


de los aeroplanos con el histó- 


rico vuelo de Kitty Hawk de los 
hermanos Wright. 

INDICE: Preámbulo. La 
Prehistoria Aeronáutica. La Ae- 
rostación. Los Dirigibles. La era 
de la máquina voladora. 





LOS CAZADORES DE LA 
LEGION CONDOR, por Juan 
Arráez Cerdá. Un volumen de 
21 x 31 cms. Publicado por 
QUIRON Ediciones. C/ Cromo, 
Parcela 64-R. Polígono Indus- 
trial San Cristóbal. 47012 Va- 
lladolid. 


Esta obra presenta una de 
las unidades más emblemáti- 
cas de nuestra Guerra Civil. 
Desde el primer momento Ale- 
mania estuvo del lado naciona- 
lista. En efecto, en la primera 
decena de agosto, y desoyen- 














do las proclamas de no inter- 
vención de la famosa Sociedad 
de Naciones, una escuadrilla 
de la Luftwaffe se incorpora a 
la Aviación Nacional. Esto 
compensó en parte la ayuda 
descarada de Francia y Rusia 
al bando gubernamental. Esta 
pequeña unidad fue creciendo 
y llegó a constituir un cuerpo 
expedicionario que el 30 de oc- 
tubre de ese año tomó el nom- 
bre de Legión Condor. Este 
apoyo aeronáutico fue un fac- 
tor decisivo para el triunfo del 
bando nacionalista. En efecto, 
se puede decir que contribuyó 
al pleno dominio que llegó a al- 
canzar la Aviación Nacional. 
Esta obra nos presenta a cua- 
tro de los aviones de caza que 
constituyeron la dotación de la 
Legión Condor: el Heinkel He- 
51, el Messerschmitt Bf-109, el 
Heinkel-112 y el Arado Ar-68. 
Para cada uno de ellos se de- 
sarrolla un pequeño historial de 
sus actuaciones en la contien- 
da indicando las acciones en 
las que participaron, los avio- 
nes a los que se enfrentaron y 
los derribos propios y del ene- 
migo. Luego se describen de 
forma muy minuciosa los em- 
blemas, camuflajes, e insignias 
que exhibieron a lo largo de la 
contienda. A continuación se 
presentan las principales ca- 
racterísticas técnicas de esos 
aparatos. Al final del volumen 
se dan una serie de cuadros 
con datos de gran interés so- 
bre esa unidad aérea, como 
son las bajas del grupo, la rela- 
ción nominal del personal vo- 
lante, las victorias oficialmente 
reconocidas, los Jefes de ese 
grupo de caza, la relación de 
aviones perdidos. Se ha elabo- 
rado un índice onomástico, 
otro toponímico, una relación 
de fuentes consultadas y la bi- 
bliografía consultada. El autor 
ha realizado una gran labor de 
recopilación de datos y presen- 
ta una extraordinaria colección 
de fotografías, cada uno con 
un pie explicativo en castellano 
y en inglés. Se puede afirmar 
que a partir de ahora y siempre 
que se hable de la Legión Con- 
dor habrá que mencionar esta 
obra, que se lee fácilmente de- 
bido a su gran amenidad. 











ESTADISTICA DE ESTA- 
BLECIMIENTOS Y CENTROS 
MILITARES DEDICADOS A 
LA INVESTIGACION CIENTI- 
FICA Y DESARROLLO EXPE- 
RIMENTAL ANO 19809. 
NUM. 1. Un volumen de 32 pá- 
ginas de 210 x 297 mm.(DIN 
A4), publicado por la Secreta- 
ría Genera, Técnica del Minis- 
terio de Defensa. Paseo dela 
Castellana núm. 109. 28047- 
Madrid. 


Este trabajo ha sido realiza- 
do por la Unidad de Estadística 
del Ministerio de Defensa (Pla- 
nestadef) y la información reco- 
gida lo ha sido mediante un 
cuestionario elaborado por el 
Instituto Nacional, de Estadísti- 
ca para ser integrada en la Es- 
tadística sobre Investigación 


Científica y desarrollo experi- 
mental que dicho organismo 
elabora. La información no su- 
ministrada por los Centros apa- 
rece con un guión en las tablas 
correspondientes. Esta esta- 
dística se extiende a las activi- 
dades en investigación científi- 
ca y desarrollo experimenta, 
(I+D) que se realizan en todos 
los organismos de Defensa, 
entendiéndose que dichas acti- 
vidades son aquellas empren- 
didas en forma sistemática con 
el fin de aumentar el caudal de 
conocimientos científicos y téc- 
nicos y utilizarlos para introdu- 
cir nuevas aplicaciones. 
Comprende esto ,a investi- 
gación fundamental, la investi- 
gación aplicada y el desarrollo 
experimental, conduciendo es- 
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to último a nuevos dispositivos, 
productos, materiales o proce- 
sos. Se puede fijar como crite- 
rio para distinguir esas activi- 
dades por la presencia de un 
' grado aceptable de creatividad 
o innovación. La información 
está presentada en forma de 
tablas muy fáciles de consultar, 
Los organismos a los que se 
refiere esta estadística están 
incluidos en el Centro Superior 
de Estudios de la Defensa 
(CESEDEN), en la Dirección 
General de Armamento y Ma- 
terial (DGAM), en la Secretaría 
de Estado de Defensa (SE- 
DEF), en la Armada y en e., 
Ejército del Aire. 

INDICE: Indice e tablas. 1. 
Introducción. 2 Personal em- 
pleado en actividades de I+D. 
3. Clasificación de los gastos 
| de 1+D. 3.1. Castos intramu- 
ros,. 3.2. Gastos extramuros. 
3.3. Origen de fondos. 


q__ Ro» 0$cro0EQcc5SQV—___————_ ———————————————————————————————Á 


BATTLE FOR THE FIORDS: 
La estrategia naval avanzada 
de la OTAN en acción, por 
Eric Grove. Un volumen de 128 
páginas de 18 x 24 cms, publi- 
cado por el Naval Institute 
Press. 2062 Generals High- 
way, Annapolis, Maryland 
21401. EE.UU. Precio 29,95 
$USA. En inglés. 


“*Teamwork"”, que se desa- 
rrolla en aguas de Noruega, es 
el supuesto táctico por exce- 
lencia en el marco de la Estra- 
tegia Naval Avanzada (For- 
ward Strategy) de la OTAN, y 
es una de las cinco campañas 
previstas den tro del concepto 
Operaciones Navales de la 
OTAN, conocidas como CON- 

MAROPS. 
| Este libro trata de describir 
con el máximo realismo las 
operaciones efectuadas con 
motivo de dicho ejercicio en el 
otoño de 1988; su objetivo fue 
demostrar la determinación y 
| de la disuasión que implican el 
desplegar en vanguardia por 
esos mares unidades impor- 
tantes de la flota de la Alianza 
Atlántica. 

En principio, un libro sobre 
este tema, parecerá dirigido a 
expertos de la materia sola- 
mente, pero ese no es el caso. 
su autor, E. Grove, nos da una 
visión clara y objetiva del uso 
complicado del arte de guerra 
naval, con sus ventajas y des- 
ventajas. Un tema de suma ac- 
tualidad e importancia para 




















ERIC GROVE 
with Graham Thamp.400N 


aquellos preocupados por el bi- 
nomio balance presupuestos 
militares-seguridad nacional. 

De sumo interés son los ca- 
pítulos dedicados al apoyo aé- 
reo de la aviación naval y de la 
aviación con base en tierra en 
la lucha electrónica antisubma- 
rina y antimina, en las manio- 
bras de despliegue de la flota, 
desembarco anfibio y, práctica- 
mente, en todas las fases de 
ataque. En los capítulos finales 
se analiza el tema de la logísti- 
ca y el de los convoyes, y se 
hace un resumen de las ense- 
ñanzas derivadas del supuesto 
táctico “"Teamwork 88”. 

Por el lujo de datos e ¡lustra- 
ciones que presenta y por la 
claridad de su contenido,la lec- 
tura de la obra, en nuestra opi- 
nión, resulta de tanto interés 
para el profano como para el 
militar experto en la materia. 

INDICE: Prefacio. Prólogo. 
1. La Estrategia Marítima 
Avanzada de la OTAN, 2. 
Agrupación de Fuerzas. 3. La 
Batalla por los Gaps. 4. La 
aproximación de la Armada. 5. 
La Guerra de los Fiords. 6. La- 
bor conjunta: Desembarcos an- 
fibios y Operaciones en tierra. 
7. Logística y Convoyes. 8. En- 
señanzas. Indice alfabético de 
materias, 


LOS REINOS HISPANOS 
ANTE LA EDAD MODERNA. 
Dos volúmenes de 1292 pági- 
nas, en formato 29 x 21,5 
cms., publicados por el Servi- 
cio de Publicaciones del Esta- 
do Mayor del Ejército. C/. Alca- 
lá núm. 18, 42 28014-Madrid. 


El año 1492 significó el prin- 
cipio de nuestro Gran Imperio. 
El 6 de enero de dicho año, los 
Reyes Católicos entraban 
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triunfalmente en Granada, con 
lo que se terminaba una lucha 
de casi ocho siglos: La Recon- 
quista iniciada en el siglo VIII 
en la Santa Cueva de Cova- 
donga y en los valles del Piri- 
neo. El 12 de octubre de ese 
mismo año, las carabelas de 
Colón avistaban un nuevo 
Mundo, Por ello, 1492 es un 
gran hito en nuestra Historia, 
motivo por el que el Servicio de 
Publicaciones del Ejército con- 
sideró la conveniencia de pre- 
parar la publicación de un texto 
de carácter histórico que pudie- 
ra ser una de las aportaciones 
de las Fuerzas Armadas espa- 
ñolas a la conmemoración de 
dichas efemérides, obra que 
viene subtitulada como “Edi- 
ción del 500 Aniversario del 
Descubrimiento de América”. 
Su magnífica impresión se ter- 
minó el día 2 de enero de 
1992, fecha en la que por tradi- 


ción, se conmemora la venida 


de la Virgen María, en carne 
mortal, a Zaragoza y en la que 
se cumple e, quinto centenario 
de la capitulación de Granada 
ante los Reyes Católicos, pri- 
meros Reyes de una España 
reunificada. 

La presentación de esta 
obra es inmejorable, con una 
impresión muy cuidada y, lo 
fundamental, con una redac- 
ción exhaustiva al mismo tiem- 
po que amena, por lo que se 
puede decir que el objetivo per- 
seguido por el Estado Mayor 
del Ejército, ha sido alcanzado 
con creces., Lo único que 
echamos de menos son unos 
planos que nos sitúen en el te- 
atro de los acontecimiento, y 
un índice de nombres, aunque 
está ilustrada con estupendas 
reproducciones de mapas anti- 
guos. Adem;as, se estudian de 
forma muy pormenorizada los 
distintos reinos que componí- 
an, en el siglo XV, la Península 
Ibérica, remontandose incluso 
dos y tres siglos antes, para 
poder explicar claramente la si- 
tuación en la que se encontra- 
ban a finales del siglo XV. 

A ello han contribuido mu- 
chos autores, lo mismo civiles 
que militares, especializados 
en Historia, que la presentan 
no como una sucesión de he- 
chos, sino que ana.,lizan sus 
causas y sus consecuencias, 
circunstancias que sitúan al 
lector en el entorno existente 
en el momento de producirse. 
Por ello, se estudian los movi- 
mientos artísticos y culturales y 
la forma de vida de los diferen- 








tes estratos de aquellas socie- 
dades todavía medievales, así 
como instituciones como el 
Santo Oficio y las órdenes mili- 
tares, que tanto contribuyeron 
a la Reconquista. Se analizan 
el comportamiento hacia las 
minorías étnico-religiosas, los 
diferentes tipos de estrategia 
utilizados, los diversos órdenes 
arquitectónicos, tanto militares 
como civiles, el desarrollo cul- 
tural y los aspectos morales de 
la Reconquista. 

INDICE: El reino nazarí de 
Granada, La Castilla de Juan Il 
y de Enrique IV. Aragón y su 
rey Juan Il. El Portugal de Al- 
fonso V y Juan ll. Minorías étni- 
co-religiosas. El Santo Oficio. 
La política de alianzas matrimo- 
niales de los Reyes Católicos. 
Geoestrategia y estrategia de- 
fensiva. Los combatientes y los 
modos militares bajomedieva- 
les. Portugal y Castilla. ¿Guerra 
civil o guerra de sucesión? La 
Santa Hermandad. Las Juntas 
Aragonesas. Las Ordenes Mili- 
tares. La resolución de la re- 
conquista. Arquitectura militar 
granadina y fronteriza. Geoes- 
trategia y estrategia de expan- 
sión. La tendencia mediterrá- 
nea. La tendencia norteafrica- 
na. Fernando el Católico, Rey 
de Aragón y Regente de Casti- 
lla. La regencia del Cardenal 
Cisneros. La tendencia a las In- 
dias Orientales. Las navegacio- 
nes africanas., Cristóbal Colón, 
un navegante al servicio de los 
Reyes Católicos. El espacio 
Caribe, clave del movimiento 
inicial en las nuevas tierras. El 
espacio Caribe y la transtorma- 
ción de un ideal expansivo. La 
pluma y la espada. La forma- 
ción militar del Rey Católico. La 
milicia y el arte. La milicia y la 
guerra a través de las letras. La 
ética de la conquista y la moral 
de los conquistadores. 
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Ultima página. Pasatiempos 





PROBLEMA DEL MES, 
por MIRUNI. 


1.- ,Qué título posee? 





JEROGLIFICOS, por ESABAG 


3.- ¿Qué hacéis? 





Hallar cuánto suman todos los 
números pares comprendidos 
entre 101 y 251. 


SOLUCION 
AL PROBLEMA DEL 
MES ANTERIOR 











2.- ¿Saludé a la dama? 


El poste mide 2 metros. 


Llamando X a la altura del poste, 
diremos X = 3X - 4 

Resolviendo hallamos el valor 
de X= 2 metros. 


CUCIGRAMA 5/93, por EAA. 
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Horizontales: 

1.- Nesgas que se ponian en las capas para hacerlas 
redondas. Pasar hacia afuera. 2.- Matrícula gallega. 
Avión de transporte AS-35, de Airspeed. Consonante. 
3.- Al revés, rio italiano. Nombre del helicóptero Bell 








- 204, Letra del alfabeto griego. 4.- Extremidad inferior. 


Helenios, planta medicinal. Un plan apococado. 5.- Há- 
bil, idónea. Siglas de Aviación Civil, pero repetidas. Co- 
dificación NATO del transporte ruso l-18. 6.-Asigna fon- 
dos para una inversión. Rellenar con WO. Prevenida, 
precavida. 7.- Jibia, molusco. Brinca. 8.- Apócope de 
cierto pueblo africano. Al revés, principio y fin de un for- 
nido. 9.- Hijos, descendientes. En gas. Al revés,reunión 
nocturna de mozos. 10.- Al revés, percibir olores. Al re- 
vés, reman hacia atrás. Atmósfera. 11.- Al revés, nom- 
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4.- ¿Has estado enfermo? 


S abri 








SOLUCION DE LOS JEROGLIFICOS DEL MES 
ANTERIOR: 

1.- Estandarte marcial 3.- Ester 
2.- En la Mancha 





bre árabe. Al revés, nombre del Grumman GE-23. Or- 
ganización Mundial de la Salud. 12.- Preposición. Al re- 
vés y en plural, aerodromo sevillano. Africa Occidental. 
13.- Preposición. Navegantes aéreos. Número romano. 
14.- Huecos existentes entre las moléculas. Estancia 


principal (pl.). 


Verticales: 

1.- Vasos con pié, Prontitud, rapidez. 2.- Matrícula. 
Nombre del bombardero italiano SM-81. Matrícula. 3.- 
Vocal repetida. Al revés, helicóptero SA-316 de Aeros- 
patiale. Vocales de Baco. 4.- 2001. Ayúdalo a elevarse. 
Ente. 5.- Descubre lo que está cerrado. Viento. Al re- 
vés, ruegan, imploran. 6.- Afluente del Ródano. Ejército 
del Aire, Habitáculo de las aves, 7.-Mujer casada, entre 
los indios ameridios del norte. Lañan. los objetos rotos. 
8.- Surco. Mueble para sentarse.9.- Al revés, están en 
carotas. Matrícula. Rumiantes bovinos de Africa. 10.- 
Azote actual de la humanidad. Enebro. Pone fecha. 11.- 
Artículo. Que proporciona calor (fem.). Igual o semejan- 
te. 12.- Infinitivo de verbo. Metal radioactivo, de número 
atómico 94. Sociedsad Anónima. 13.- Símbolo químico. 
Tablado elevado horizontal. Punto cardinal. 14.- Al re- 
vés, quereis. Reverberación solar. 


SOLUCION AL CRUCIGRAMA 4/93. 


Horizontales: 

1.- Comet. Dosel. 2.- C. Aeroplanos. C. 3.- Al. sodae- 
roT. SH. 4.-Ria. sallaD. Apa. 5.- Olía. soaN. FIAT. 6.- 
Siria. SS. Serró. 7.- eeriA. noneV. 8.- naerC. Recalí. 9.- | 
Atrae. AX. zereJ. 10.- Chan. dniH. Raro. 11.- Ras. Co- 
llar. Son. 12.- Al. Comieres. SA. 13.- P. Tereshkova. $. 
14.- Sesos. Estas. 
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